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VORBEMERKUNG. 



Zunächst eiue Erklärung über die Teudeuz dieses Kup- 
portes : 

In mehreren Oontinentnlstiuiten ist die Wichtigkeit des 
Seewesens niclit in dem vollen Masse ^ewiirdii^t, und steht der 
Seeverkehr nicht auf der hohen Stute der Entwicklung, welche 
im Interesse der Wohliahrt des betreffeudeu Landes zu er- 
reichen wäre. 

Bei uns in Oesterreich ist wohl die Kriegsmarine sehr 
tUchtig und führt nicht nur Kriegspflichten, sondern auch 
Friedeusaufgaben, wie die Novarareise und die ostasiatische Ez- 
peditiosy seemännisch mit VoUkommenlieit durch; die Donau- 
Dampfsehiffiahrts-GesellBcbalt ist das grösste derartige Institut 
Europas und gnt geleitet; auch des Österreichisch-ungarischen 
Lloyd neuere Schiffe, in Oesterreich gebaut, sind vorzflglich 
entworfen und ausgeftihrt; die Ellstenlänge ist gross, die 
Matrosen sind gut, die Lage der Häfen, zumal seit Eröffiiung 
des Sueseanales ist günstig — nichtsdestoweniger hat das See- 
wesen mit der rapiden Entfaltung der vielen anderen Thätig- 
keitsgcbietc unseres Staates nicht gleichen Schritt gehalten. 

Eine gewichtige Ursache hiefür liegt in der unrichtigen An- 
schauung vieler Kaulleute des Haupt IkiIVmis Oesterreichs, welche 
glaubcUj dass die Spedition und Tricst um so besser gedeihe, je 
länger ein Schitf braucht und je mehr Hootc und Lasttriiger noth- 
wendig sind, um die angelangten Waaren aus dem Schifte in 
den Eisenbahn- Waggon und aus dem Eisenbahn- Waggon in den 
Schiffsraum zu bringen, in diesem Sinne wirksame Verbes- 
serungen hintanhalten oder verzögern und so den Verkehr zum 
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Theilc auf andere Wege drängren, Ulier llnfeii, welche zwar 
weni^;er gUnstiger gelegen, aber mit allen modernen Hiltsmittcin 
rasehcr Umladung, billiger Waarenlageruug imd leichter In- 
standhaltung der Sehitic ausgestattet sind. 

Eine nicht minder wirksame Ursache des Zurllckbloibens 
unseres Seeverkehres liegt aber anch darin, dass das Marine- 
wesen von der Bevölkerang und sogar von den meisten unserer 
Ingenieiire wie ein geheimnissvolles Buch betraehtet wird, dass 
dem „fern vom Strande Lebenden^ ewig verschlossen bleibt. 

In unseren Mittelschnlen wird nicht em Jota ttber's Marine- 
wesen vorgetragen, selbst an unseren technischen Hochschulen 
wird dem Erfolge nach so gat wie Nichts darttber gelehrt. Denn, 
obgleich alle einsehlägigen DiscipHnen, wie Maschinenlehre, 
Eisenconstructions-Lehrc, Haukunst, Geodäsie etc. etc. docirt 
und deren Auwendung und Bedeutung für die verschiedenar- 
tigsten Industrien deraonstrirt werden, wird gerade des »See- 
wesens kaum Erwähnung gethan; und da nur die wenigsten 
der Schüler das Meer und die Thäiigkeit in Seehäfen aus 
eigener Anschauung kennen, so deuten sie diess llebergelicn 
des Marinewesens als Folge entweder der Unwichtigkeit oder 
der absoluten Fremdartigkeit desselben. 

So fehlt dem Seewesen bei uns, was der Entwicklung des 
Eisenbahn- Wesens so sehr zu Gate kam, zu einer Zeit schon, 
wo em Eisenbahn-Tnnnel ftlr die Meisten eben so wenig dnrch 
eigenen Angenschem gekannt war, wie heute ein Seehafen — 
das Interesse fttr die Sache. Die Theilnahme fttr jede Ange- 
legenheit beruht inmier auf einigen Kenntnissen von den Zwecken 
und Bedingungen des Bestandes dieser Angelegenheit, Kennt- 
nisse, weiche, wenn auch ursprünglich unbestimmt, doch oft 
den Keim bilden für weiteres Verfolgen des Gegenstandes und 
sogar für persönliches Eingreifen zu Gunsten desselben. 

Eine allgemeinere Keniitniss des Seewesens würde nianeli' 
irrige Anschauungen i)erielitigen oder deren schädigende (Jeltend- 
machung erscliweren, das Interesse tür dessen Entw icklung reger 
halten und mit der Zeil zur Folge haben, dass Capitalien für See- 
zwecke leichter aufzubringen wären, und unsere Seektlste, wel- 
che durch die Eisenbahn von Wien nur noch 14 Standen ent- 
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feint ist, einem grööseieu Verkehre dienen wUrde, als bislang 
der Fall war. 

Aus diesen GrUnden wird in dem nachstellenden Rapport 
das Seewesen in der Weise behandelt, dass aueh der Nicht- 
Seemann daran Interesse finden liönne, und neben Besehrei- 
bang und Zeichnung Alleä dessen, was in der Gruppe XYII der 
Weltausstellung fttr den Fachmann der Erinnerung werth ist, 
auch yersueht, die Erkenntniss der Wichtigkeit des Seewesens 
besonders in Oesterreich in weitere Kreise zu bringen. 

Desshalb werden auch zu Anfiuig einer jeden Abtbeilung 
dieses Berichtes erst immer diejenigen Grundgedanken und Ge- 
schebnisse — so weit die Ausstellung der Grnppe XVII hiezu 
Anlass gibt — dargelegt, welche die entsprechenden Bestre> 
bungen der Fuehleute kennzeichnen, und Abildnngen auch von 
solchen auhigestellten Objecten des Seewesens gegeben, welche 
wohl tlir den Specialisten nichts Neues bieten, dem Niclit-Fach- 
mann aber als Typus der Schöj)fungen im bctreftenden Gebiete 
desSccwescnb gelten können und das Verständnisa des erzielten 
oder erwünschten Fortschrittes erleichtem. 



Uebersicht. 

Wer in der Weltausstellang den Reiehthum und jdie unge- 
heuere Ausdehnung der von dem kleinen England beherrschten 
Golonien in ihren Producten und Karten bewundert und die Ent- 
wicklung dieser Herrschaft und ihre Oonsequenzen ftir alle Welt 
llberdacfat hat» braucht in diesem Berichte nicht erst eine Er- 
klSrung Uber die Wichtigkeit des Seewesens, selbst wenn 
yergessen wttrde, dass auch die mächtige Bepublik der Ver- 
einigten Staaten von Nordamerika nur eine Tochter dieses selben 
Englands ist. 

Wem aber solche Erfolge zu gross sind, als dass er sie zum 
Ausgangspunkte nehmen mag, fllr die Frage, ob das Seewesen 
dem eigenen Lande, das geographisch ganz anders gestaltet ist, 
Ton Wichtigkeit sei, der wird doch die nüchterne Thatsacbe 
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nicht verkoiinen, dass der Secverkelir einem Indn.strie.Hta.Tfc den 
Handel mit allen culturlaliigcn Völkern der Erde ermögliclit. 

In der Thal werden dem Staate, welcher den Seeverkehr 
zn nutzen weiss, die Bezugsquellen für die Rohmaterialien ver- 
vielfUltigt und die Absatzgebiete fUr seine IndaBtrie-Erzeagnisse 
weit Uber die Grenzen des Nachbarstaates ausgedehnt So wird 
das Ifatenal znr Arbeit vermehrt und die Sicherheit des Ver- 
kaafes der Erzengnisse, die Bttrgschait dieser Arbeit, weil nicht 
mehr abhängig von den Ernte-Ergebnissen oder sonstigen ver- 
ftnderlichen Verhültnissen einzeber Provinzen oder Nachbar- 
länder, gesteigert 

Dieser Erfolg kann materiell allerdings auch durch den ver- 
mittelnden Seeverkehr anderer Staaten erzielt werden, nnd wenn 
ein Industriestaat, wie die Schweiz z. B., keine SeekUstc hat, 
bleibt ihm auch kein anderer Weg übrig. Ilicdurch erwächst al)er 
nicht nur eine grosse Abhängigkeit von den Zuständen des ver- 
mittelnden Seestaates, sondern es entgehen dem eigenen »Staats- 
bürger die gcwiclitigen, intellectnellen Vortlieile, die sonst der 
direete Verkehr mit fernen Ländern und die unmittelbare Er- 
kenntniss ihrerZustände und Bedürfnisse mit sich bringen ; ganz 
abgesehen davon, dass der Seeverkehr an sich eine grosse Indu- 
strie darstellt, deren Förderung dem Staate zu Gute kommt wie 
die Förderang der Industrie Uberhaupt. 

Das Seewesen nun hat die Aufgabe, den Seeverkehr 
sicher, rasch und billig zu gestalten. 

Was die bereits erzielte Raschheit der Seefahrten anbelangt, 
so genttgt zu deren Wtlrdigang zu erinnern, dass ein guter Dam- 
pfer die Fahrt von Europa nach Amerika, welche früher 6 bis 8 
Wochen erheischte, heute in 9 bis 10 Tagen zurückzulegen 
vermag. 

Auch die Sicherheit ist bereits weit gediehen. Eine englische 

Gesellschaft, die seit zwanzig Jahren in Tausenden von Fahrten 
Uber eine Million Passagiere Uber den Occan gebracht iiat, rühmt 
sich, dass noch kein einziger ihrer Passagiere in der See umge- 
kommen ist. Wenn nun aucli diese Behauptung so weitgehend 
ist, wie sie nicht einmal die bestverwaltete Eisenbahn fUr ihren 
Personenverkehr aufstellen künnte und wir jedenfalls eine so gar 
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grosse Sicherheit zur See noch nicht erreicht haben, so ist es 
doch gewiss, dass schon heute die Zahl der UuglUcksföUe mit 
Dampfschiffen im Verhältnisse zur Zahl der beförderten Personen 
nicht den zwanzigsten Theil der früheren beträgt, welche vor 
Erfindung der Dampfschiffe sich ereigneten. Freilieh sind auch 
diese yerblltnissmässig seltenen UnglttcksfUle durch die Menge 
der dadurch Betroffenen, und durch die Tragik der Scenen, die 
sich hiebei meist zu ereignen pflegen, absehreelLend genug, und 
es muss noch Vieles verbessert werden; immerhin stellt aber 
schon das jetzige Stadium desSeeverkebres in Bezug auf Bascb- 
heit und Sicherheit gegen ehedem einen grossen Erfolg dar. 

Dieser Erfolg ist nun nicht dem Dampfschiflfc allein zu 
daukcu; denn nicht die offene See allein, auch die Küsten und 
Untiefen bergen Gelaliren; nicht die Geschwindigkeit des Schiffes 
allein, auch die Mittel zur Bestimmung der zu verfolgenden Rich- 
tung im Meere, die Leieliti;Lrkeit der Einfahrt und des Aus- und 
Kinladcns im Hafen bedingen die Kaseliheit des Seeverkehres ; 
nicht allein der Preis der Kohlen und SchiÖsmaterialien, auch 
die Tüchtigkeit der Seeleute, die geeigneten Vorkehrungen zur 
Instandhaltung der Schiffe und der wirksame Schutz der ganzen 
Handeisinteressen bedingen die Billigkeit des Seeverkehres. 

Diess Alles nun erheischt eine ganze FttUe von Vorkeh- 
rungen: 

Qenaue Seekarten und sinnreiche Instrumente, zu deren 
Schaffung erst die Astronomie und die ganze Physik ihre Lehren 
geben mussten, orientiren den Führer des Schiffes auf offener 
See bei Tag und bei Nacht, bei Sonne und bei Nebel Uber die 
Stelle, wo er sich befindet, und Uber die Richtung, die er einzu- 
schlagen hat. 

Lenchtthttrme und Warnzeichen, deren Errichtung und Be- 
trieb die Intelligenz und die Thätigkeit einer Menge tüchtiger 
Leute erheischt, warnen den Seemann vor den Gefahren der 
Küsten und Untiefen. 

Geräumige Häfen, durcli kunstreiche Dänune und schwierige 
Uferbauten geschaffen, bieten dem Schiffe nach vollendeter Fahrt 
sicheren Aufenthalt ; Hebevorrichtungen und Waarenmagazine 
den Quais entlaug errichtet, ermöglichen ein rasches Ein- und 
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Ausladen, Trockendocks und Beparatur-Werkstätten eine gute 
Instandhaltang der Schiffe. 

Fbcherei; Salinen und sonstige mit dem Seewesen zusam- 
menhftngende Gewerbe, vom Staate an einer möglichst langen 
Ettste bestens gesekfltzty fördern die Heranbildung desHatrosen, 
indem sie ihn von Kindheit an mit dem Elemente seines späteren 
Berufes vertraut machen. 

Ein gutes Consulatswesen erleichtert den heimischen Bür- 
gern die Benützung der fremden Gesetze zur Förderung gerechter 
Interessen und Bewahrung vor wittkUrlichen Schädigungen. 
Eine gute Kriegsmarine endlich sichert im Frieden den Schiffen 
zur See, im Kriege den Häfen des Landes die Freiheit des Ver- 
kehres. 

Man siebt also, das Seewesen ist der Inbegriff zablreicher, 
grossartiger Veranstaltungen, die allenthalben schon desslialb 
volle Aufmerksamkeit verdienen, weil zu ihrer S.^haffuug und 
Erhalt uii<; die besten Elemente menschlicher Leistungsfähigkeit 
angeregt und bethätigt werden, deren allgemeinere Kenntuiss 
al»er für den Bürger von Oesterreich, das an der Adria seit Er- 
öffnung des Suezsanales eine so gUnstig gelegene Küste besitzt, 
erhöhte Bedeutung haben würde, da mit der erweiterten Keunt- 
niss der Hilfsmittel des Seeverkehres auch die bessere Aus- 
nutzung der geographischen Yortheile des Landes Hand in Hand 
gehen wurde. 

Entsprechend der vorstehenden Uebersicht wird der Rapport 
in die folgenden Abschnitte eingetheilt : 

1. Schiffe für Handelsmarine, Kriegsmarine und Binnen- 
gewässer. 

2. Maschinen und Mittel zur Bewegung des Schiffes. 

3. Seekarten und Apparate zurOrientiruugdcsSchiffsfUhrers 
auf offener See. 

4. Leuchtthiirme und Warnzeichen zur Orientirung des 
Schiffsfllhrcrs in der Nähe der Küste. 

ö. Seehäfen und Mittel zum Aus- und Einladen, lieiuigeu 
S und liej)ariren der Schitfe. 

6. Fischerei, Seeindustric und Kettungswescn. 

7. Consuiats- und Versicherungswesen. 
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ERSTER ABSCHNITT, 



Mnßd f&rHandeLsmarine, Kriegsmarine rmdBiimengewässer. 

(Inhalt: J.A. Allgeiucino Prinzipien, Formen und Dimensionen der SchitTe ; 
/. B. Concurenztähigkeit ver»chiedener Schiffstypen; /. C. Beschreibung 
ausgestellt gewesen or Schiffe; /. D. Sicberheitsapparate auf Schiften.) 



I. A. Allgemeine Principien, Formen und Dimensionen. 

(Inhalt: Stabilität, Seetüehtigkeit, PHmsoirsche PariMuents-Enqadte, 

Schulbildung der Matrosen, Geschwindigkeit, Festigkeit, Seekrankheit, 
Scott-Russel's Fährensciäff, Grantham's Schiff, ßessemer's hängender 
Salou, Dudgeon's Canalschiff, radicale Formändenni^en. zu j^TOSse Han- 
delsscbül'e, DimensiousbeueQuungen, üauptdimensiouen.) 

Zar Vorsieht eine Verständigung Uber einige wenige Grund- onmdiMgriff«. 

begriflFe: Jedes 8chilfj welches immer sein Zweck oder seine 
Bauart sein mag, muss stabil, fest und lenkbar und im 
Verhältnisse zur disponiblen Triebkraft gesell wind sein; ein 
Schiß' für den Seeverkehr muss überdiess, behufs Seetüchrig'- 
keit, durch seinen Bau und seine richtige Ladung gegen die 
Ueberfluthung durch die Wellen gesichert und zur raschen 
Behebung vonHavarieü gut bemannt und genügend ausgerüstet sein. 

Ein Schiff ist stabil, wenn es im ruhigen Wasser aufrecht 
schwimmt und im bewegten Wasser sieh so verhält, dass es 
durch den Einflnss der grOssten Wellen nnd des stärksten Win- 
des der Gegenden, die es zn passiren hat, ans seiner Gleieh- 
gewichtslage gebracht, von selber immer wieder in seine auf- 
rechte Lage znrttcksehwingt.* 

* Zur ErklfiruDg dieses ZarQckschwingens des SohiffeB : Sei Fig. 1 
die Quersection eines Schiffes in aufrechter Lage, S der Sclnffs-Schwer- 
pnnkt, Z^der Schwerpunkt der verdrängten Wassermasae oder Deplacement- 
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Ein Schiff ist fest, wcdd es unter dem Andränge der grOm- 
ten Wellen und des stärksten Windes und unter dem Einflüsse 
all' der vielen Schwinguugen, die es dorchzumachen bat, weder 
Brttche oder Deformationen erleidet, noch im Verbände seiner 

einz^nen Theile undicht oder gelockert wird. 

Ein Scliiff ist ricliti^'^ geladen, wenn die Ladung:: im 
ScLiffsraume so vertlieilt ist, dass hiedurch die Stubilitiit und 
Sclivvingfungsdauer des Schiffes weder zu f^ross noch zu klein 
wird, und das Verhültniss seiner vorderen und hinteren Eiu- 
tauchung die Lenkbarkeit uad Geschwindigkeit des Schiffes 
nicht beeinträchtigt. 

Die Schitfs-Baukunst ist nun wohl dahin gelangt, dass ein 
Schiff fUr die Aufgabe, der es zu dienen bat, in jeder Beziehung 
Tollkommen entsprechend gebaut werden kann. Ein Schiff aber, 
das z. B. auf einem Teiche vollkommen sicher und zweekmSssig 
ist, wird auf einem Strome, wie die Donau, schon bedenklieb 
und auf bewegter See unmöglich sein. 

Ein Sob% welches ftlr Segelbetrieb oder die offene See 
leicht und schlank erscheint, kann fttr Dampfbetrieb oder fttr 
ruhiges Gewässer schwerfällig und unbrauchbar sein. 

Ein Schiff, weiches mit massig holien Borden, aber recht 
schwimmfähig gebaut, bei bestimmter, richtig vertheilter I^aduug 

Fig. 1. Fig. 2. Schwerpunkt. Der Schiffs- 

.Schwerpunkt S ist der An- 
griffspunkt «lerKesultirendcn, 
luit welcher die Schwere das 
; 1 Schiff Dach abwärts zieht, 
I der DeplaeemeutBsdiwer- 
I , l^E punkt D der ADi^ibpankt 
r jt^E ^®** ResttltirendMi, mit wel- 
■ -L-'f^^g^-i- eher das Wasser das Schiff 
nach aufwärts drängt. — 
Wenn, wie in Fig. I, D senk- 
recht unter liegt, heben sich^die beiden Kräfte auf und das Schiff ist 
im Gleichgewichte. 

Wird das Schiff, wie in Fig. 2, geneigt, so verrückt sich in Folge 
der dgenthfimlichen Form des Schiffes der Deplacement-Hohwerpankr von 
D nach Hß uod drängtyioniich die Besultirende des Anftrlebes des Wassers, 
die jetzt im neuen Deplaeement-Sehwerpunkt !>' ihren Angriflbpnnkt hat} 
das Schiff in ursprüngliche Lage wieder zurttck. 
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nachgiebig leicht sich hebt und mit Sicherheit Uber die Wogen 
gleitet, kann mit zn grosser oder falsch vertheilter Ladung yon 
Sturzwellen tlberflnthet werden. 

Ein Schiff dessen Schwerpunkt nach richtiger Ladung so 
situirt ist, dass das Schiff in grossen, sanften Schwingungen 
keine besondere Inanspruchnahme zu erleiden hat, kann dadurch, 
dass man es zu stabil geUden (z. B. hei Transport von Eisen- 
bahn-Schienen diese zu tief unten im Schifoamne gelagert hat), 
so kurz, rasch und heftig; schwingen, dass der Verband (nament- 
lich bei Holzsehiffen) gelockert und das Schiff leck wird oder 
seine Masten verliert. 

Endlich mag ein Scliiti", welches mit genügender Hcmannung 
und Ausrllstiing im Staude ist, rasch Havarien zu beseitigen und 
das Leckwasser auszupumpen, gefahrlos sein, während dasselbe 
Schiff in Ermanglung dieser Bedingungen von den Wellen 
begraben werden kann. 

Der Begriff der Seetüchtigkeit ist also ein relativer und 
hängt nicht nur von der Bauart des Schiffes, sondern auch Ton 
der Art seiner Verwendung ah. 

Diess wird laut bestätigt durch die Investigationen der noch 
tagenden Enqu^ecommission des englischen Parlamentes, wel- EnqnStT 
eher die Aufgabe geworden ist^ zu ermitteln, ob die von dem *» Enciud. 
Hitgliede PlimsoU erhobenen fiirehtbaren Klagen Uber das Los 
vieler englischer Matrosen, die seiner Angabe nach auf wurm- 
stichigen Schiffen gewissenloser Schiffiseigenthttmer dem Wellen- 
tode preisgegeben werden, gerechtfertigt sind. 

Es erweist sich da, dass selten böse Absicht und nicht so 
oft schlechter Zustand der Schiffe, aber weit häufiger die unrich- 
tige Verwendung derselben zu den vielen Unlällen Anlass gibt. 
Die Schiffe sind entweder, um ihre Fahrten möglichst lucrativ 
zu gestalten, weit Uber ihre Tragtahigkeit belastet oder aus zu 
grosser Sparsamkeit nicht", i;eul]jLrend bemannt und ausgerüstet, 
oder sie werden, obwohl nur iilr kurze KUsteuiahrten gebaut, zu 
Reisen über den Ocean .verwendet. 

Wenn nun in solchen Fällen UnglUck sich ereignet, trifft 
freilich den SchiffiBeigenthUmer manchmal die Schuld, immer 
aber der Verdacht. Die Schiffe sind gewöhnlich bei den Asse- 
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curanzgesellschaften versichert, welche die Menge und nament- 
lich die Art und Weise ihrer Beladung nicht gut controliren 
können, nnd tiberdiess wegen der Coneurrenz selbst Schiffe, 
welche ganz entschieden zu niedrige Borde haben, in die Ver- 
sicherangsliste an&ehmen. Geht dann ein solches Sehiff verloren, 
80 trifft Sehaden and Unglttck nicht den Schiffseigenthtlmer, son- • 
dem lediglich die Matrosen, welche zwar die Ge&hren des Ele- 
mentes kennen, aber doch meist ohne alle Schule, Bildung und 
selbstständiges Urtheil sind, und ihr Leben der Unwissenheit 
des Schiffseigenthttmers oder der Empirie eines alten, gerade so 
wie sie selbst ungebildeten Seebären von Capitän anvertrauen, 
der das Ertrinken als einen integrirenden Bestandthdl des See- 
wesens betrachtet. 

Es sei damit natürlich nicht i,^csa^t, dass die Unbildung der 
Matrosen allein an Allem Schuld sei; es sollten «gewisse Schiffs- 
baner verantwortlich ^aMoacht werden, welche bei den Neubauten 
schlechtes oder zu schwaches Material verwenden oder, wie 
vorjjekommeu, vorhandene Schiffe dadurch ver<;rössern, dass sie 
sie verlängern, ohne sie gleichzeitig zu verstärken; — es sollte 
das Assecuranzwesen so geändert werden, dass die Gewissen- 
losigkeit selbst der wenigen, allerdings nur Ausnahmen darstel- 
lenden ScbiffseigenthUmer sich nicht so leicht bethätigen könne ; 
— es sollten fttr den Seeverkehr internationale, scharfe und 
präcise Gesetze geschaffen und zur gleichen Geltung fttr alle 
seefahrenden Nationen gebracht werden, so dass die Unter- 
lassung geeigneter Sioherheitsvorkehrungen und der existirenden 
Signalisirungs- und Fahrvorschriften allenthalben verfolgt wer- 
den könne, und zwar nicht nur in den seltenen Fällen, wo was 
passirt und in den noch selteneren Fällen, wo das schuld- 
tragende Schiff nicht in einen fremden Hafen zu entwischen 
vermag, sondern auch in solchen weitaus meisten Fällen, in 
welchen die Unterlassungen wohl keinen unmittelbaren Unfall 
verursachen, aber gerade dadurch und dass sie nicht gestraft 
werden können, die Indolenz grossziehcn, der zu Folge es vor- 
konunt. dass SchilTe bei klarem Himmel auf ruhiger See iu 
meilenweitem Fahrwasser wie v(m IMinden i:ef"Uhrt, einander in 
den Grund fahren ; — es sollte aber auch bedacht werden, dass 
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wie bessere Sobulbildung ja allenthalben Vortheil bringt, auch 
mit belehrteren Matrosen, fltr welche, \vie es scheint, gerade in 
England Schulen als das Entbehrlichste betrachtet werden, Vor- 
sichtsmassregelu besser durchgeführt, die Sicherheit sonach im 
Allgemeinen grösser und Unglücksfälle aach bei kleinereu 
Schiffen seltener sich ereignen wttrden. 

Ist niin der Anspruch, der an die Stabilität eines jeden Rücksichten 
Schiffes gestellt wird, snnäehst der, dass es auch bei den stttr- j.« «C» 8«kV 
mischesten Wellen der Gewässer, welche es zn passiren hat. Formen 
nicht nmschlSgt oder nicht anter die Wellen fährt, so ist der ^t"««»* 
Anspruch bei guten Schiffen dahin gesteigert, dass sie stetig, 
das heisst die Schwingungen derselben möglichst gering und 
sanft seien. 

Die Grösse und Heftigkeit der Schwingungen eines SchitTes 
sind unter sonst gleichen Umständen von der Grösse und Form 
des Schiffes bedingt. 

Bei der Bestimmung der Grosse und Form sind nbcr nicht 
nur Rücksichten für die Schwingungen des Schifies, sondern 
ebenso Rücksichten für seine specielle Bestimmung, seiue Ge- 
schwindigkeit, Festigkeit und Lenkbarkeit massgebend. 

Es ist zunächst evident, dass ein Kriegsschilf, welches 
oberhalb der Wasserlinie mit 10 oder gar 14zölligen Panzern 
umgeben ist, und dessen riesige Kanonen naturgemäss mögliehst 
hoch oberhalb der Wasserlinie situirt sind, in anderer Weise zu 
schwingen die Tendenz hat, und also ganz andere Formen er- 
heischt, als ein Personen-Schnelldampfer, welcher z. B. den 
Verkehr zwischen New-Tork und Hamburg vermittelt und ober- 
halb der Wasserlinie lediglich Salons und Schlafcabinen enthält. 

Einen nicht minder grossen Einfluss hat die Rttcksicht ftlr 
die Geschwindigkeit eines SchiÜ'es. Die Geschwindigkeit 
eines Scliities ist um so grösser, je kleiner im Verhältnisse zur 
Triebkraft der Widerstand ist, den ein Schift' bei seiner Fahrt 
zu überwinden hat. Dieser Widerstand ist unter sonst gleichen 
Verhältnissen um so kleiner, je leichter ein Schiff im Verhältnisse 
zu soiiior Grösse ist; je kleiner die Fläche der iu's Wasser 
getauchten grössten Quersection (Hauptspantes) im Verhältnisse 
zum benutzten Volumen, respective zur Ladungsfahigkeit des 
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Schiffes ist; je leichter der in's Wasser getauchte Vorderthcil 
des Schiffes das Wasser vor sicli her zertheilt uud mit je weniger 
Wirbeln und Wellen das Wasser nach Passirung der grössten 
Qnersection des Schiffes sich schliesst und an den Uintertheil sich 
anschmiegt. 

Die Mittel zur Realisirung jeder dieser vier Bedingangen 
stehen nnter einander nnd alle wieder mit den BediDgnngen xnr 
grösseren Stabilitftt des Schiffes im Widerspruche. So ist es 
evident, dass ein Schiff verhlUtnissmttssig nm so leichter ist, je 
geringer seine OberflSche im Verhältnisse zn seinem Volumen 
ist Es mttsste also ein Schiff, um der zuerst erwähnten Bedin- 
gung der möglichsten Leichtigkeit zu entsprechen, sich möglichst 
der Kugelform nähern. Ein solches Schiff wäre aber nichts 
weniger als stabil und die direete Verleugnung der gleich darauf 
erwähnten Beding lui^^en. 

Die vorerwähnte Bedingung, dass die in's Wasser getauchte 
Fläche des llau])ts|)aiites im Verhältnisse zum l)enutzl»aren Vo- 
lumen des Schiffes möglichst klein sei, würde erheische u, dass 
das Schiff sehr lang, vorne und hinten möglichst voll, und um 
der Stabilität zu entsprechen, möglichst breit, somit auch seicht 
sei ; dem Allen zu genügen, müsste aber das Schiff eine grosse Ober- 
fläche erhalten, demnach sehr schwer werden und sofort der Be- 
dingung derLeiohtigkeit nnd Überdies auch denBedingungen wider- 
sprechen, welche erheischen, dass das Schiff nach vorne schneidig 
und nach rttckwärts fischschwanzförmig zulaufe und tief sei. 

Za all' dem gesellen sich noch die Rücksichten für die 
Festigkeit, denen zu Folge das Schiff mit möglichst geringem 
Aufwand vonOonstruetionsmaterial dem riesigen Gesammtdmcke 
des Wassers von Aussen nach Innen und von Unten nach Oben 
widerstehen muss, ohne sich zu deformiren, auf die Seite sich 
muss neigen können, ohne eingedrückt zu werden und über die 
Wellenberge fahrend, manchen Moment mit dem ganzen \'order- 
theil ausser Wasser gleich darauf wieder mit dem Mitteltheil 
hohl liegend über ein Welle ntlial gleiten muss, ohne abzubrechen. 

Die Form eines Schiffes muss demnach so gewählt werden, 
dass air den vorerwähnten Bedingungen gltnchzeitig möglichst 
entsprochen werde und ttberdiess die Lenkbarkeit des 
Schiffes gesichert bleibe. 
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Von den ausgestellt ^'cvvcsenen SrhiflFen sind in den bei- 
liegenden Tafeln I bis IX Specimen anfgezeiohnety welche so 
geformt sind, wie das heutige Stadinm der Ansehauimgen Bie als 
rnnsterhaft erklfirt. 

Doch sei besQglieh der Personendampfer soforti erwähnt^ 
dasSy wenn dieselben anch den AnsprOchen» welche der Seemann 
an die Stabilität stellt, voükommen entsprechen, der Reisende, 
dem die Schwingungen anch dieser Schiffe noch immer häufig 
die Seck rankheit erzeugen, noch lange nicht damit zufrieden 
sein kann. Und da die Seekrankheit ein mäcliti^es Hinderniss 
für den Personenverkehr zur See darstellt, so sei nachstehend 
der seit der 1867er Ausstellung gemachten Vorschläge Erwäh- 
nung gcthan, welche der Ueberfahrt zwischen England und dem 
Continent gelten, und obgleich nicht auf der letzten Weltaus- 
stellung repräsentirt, doch sowohl wegen der Bedeutung der 
Urheber als wegen des wichtigen Zweckes^ den sie verfolgen, 
hier nicht gat Übergangen werden kOnnen. 

Der erste Vorschlag rtthrt von Scott-Bnssel her. Scott- 
Rasse 11 schlägt vor, ein Schiff nach Art derFlnssföhren-Schiffe 
nar dem Seebedarfe entsprechend zn constmiren nnd durch 
bewegliche, schiele Ebenen abwechselnd mit den Eisenbahn- 
Stationen Gahiis und Derer so ,in Verbindang zn bringen, dass 
die Eisenbahn-Zage yom Lande direct auf das Fährenschiff, 
rcspective von diesem aufs feste Land fahren können und also 
die Reisenden, wenn sie nicht auf der Fähre selbst gerne aus- 
steigen wollen, ohne den Waggon zu verlassen, jedenfalls aber 
ohne Wagcuweehsel die »See passiren können. 

Auf einem sehr Ijreitcn grossen Schiffe, wie eine solche 
Fähre dies sein mlisste, würde höchst wahrscheinlich die See- 
i^rankheit sich weniger geltend machen. Gleichzeitig wären auch 
die grosses Widerwärtigkeiten l)c> hoben, denen zu Folge der 
Reisende, selbst in den besseren Häfen, vom Eisenbahnhofe im 
Winter, bei Nacht und Bogen mit dem Handgepäck in's Schiff 
hinunter- oder noch halb seekrank ans dem Sclüffe in die Höhe 
klettern, in Bonlogne nnd Calais gar noch zwischen Schiff nnd 
Bahnhof eine Fahrt auf fürchterlichen Omnibnssen, der Glück- 
liche innen, der weniger Glttckliche oben auf dem Imperial 
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(InrrluiuiclK'ii iiiul die Procedurcn des Ant- und Absteip^cns mit 
diversem Heisegcpäcke unter oft recht fatalen Zwibcheulallen 
wiederholen niiiss. 

Der Vorschlag des Herrn Scott-Russel gilt Überdies» 
auch dem Waarentransporte und hat diessbeztiglich, insoferne 
seine Begründung als für eine so kurze Strecke wie Uber den 
Canal la Manche die doppelte Umladung von der Eisenbahn znni 
Schiffe und viee versa relativ sehr kostspielig nnd zeitraubend 
ist und durch dieses oder ein ähnlich realisirtes Projeet die 
Waaren ohne Umladung Aber See an ihren Bestimmnngsort 
sollen gelangen können. 

Ein Hanpteinwand gegen diesen Seott-Rnsserschen Vor- 
schlag ist jedenfalls der, dass für seine DnrehfUhrnng erst die 
Häfen von Boulogne oder Galais umgebaut werden mQssten, da 
gegenwärt i,ic ein so grosses Scliift" während der llhhc nicht eiu- 
oder auslaufen könnte, diese Neubauten aber viele Jahre erhei- 
schen, und fWr ebensolange die Beibehaltung der jetzigen in 
tllrehterliclister Primitivität Speisesalon, Schlafsalon, Couver- 
sationszimmer und Krankenzimmer in ein einziges Gemach ver- 
einigenden Calaiser oder Ostendeer Boote zur Folge haben würde. 

Weiters wären die Schiffsfähren, beweglichen Brucken, 
Brückenköpfe, Verlegungen der Bahntraoen etc. so kostspielig, 
dass der Personenverkehr die Anlagekosten nieht rentiren wQrde, 
während eine bedeutende VermindemDg der Seekrankheit, welche 
hier durch die GrOsse der Ffthre angestrebt wird, in gleichem 
Grade wohl anch durch ein anderes grosses, solche Prämissen 
nicht erheischendes Schiff erzielt, werden kann. 
Gnaiham*« In diesom Sinne ist der von Grantham vorgeschlagene, 

scua. Yu98 breite, 7*/^ Fuss tauchende, 400 Fuss lange, zur besseren 

Lenkbarkeit vorne und hinten mit Steuerrudern versehene C'anal- 
dampfer zeitgeniUsser, obgleich seine innere, nach Art der 
anicrikanischen Eisenbahn- Wagen getrotfene Sitzeintheilung 
hesser durch eine genügende Anzahl kleiner, dem Seekranken, 
denn deren wird es auch auf diesem Sehitfe, wenn auch nicht 
so viele, geben, ein entsprechendes Kefugium bietender, abge» 
schlossener Cabinen zu ersetzen wäre. 
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Ein Vorscblag von Bessemer erdacht, besteht darin, dass 
der Passagiersalon 70 Fnss lang und 30 FnsB breit an »wei 
Zapfen, welche in der Längenachse im Mitteitheile des Schiffes 
anf soliden Lagern mhen, vertical hängt und durch geeignete 
hydraulische VorriehtuDgen trotz der seitlichenSchwingungen (dem 
Rollen)de8SchiffeB immerin verticalerLage erhalten bleibt, während 
die Längenschwing nngen (das Stain])fcn) dadurch vermindert 
werden sollen, dass der Bug- und Vordertheil des Schiffes sehr 
niedrig und scharf sind, so dass die Wellen quasi durchstoeheu 
werden und die obere Kuppe der so ^betroffenen Welle über 
Bord kommt und durch ihr Gewicht den Auftrieb des Wellen- 
restes, welcher den Vordcrtheil des Schiffes gerade hc])en will, 
ecquilibriren soll. Factisch verhielten sich die Blockadebreeher 
zur Zeit des amerikanischen Bürgerkrieges, welche den Vordcr- 
theil in ähnlicher Weise gebaut hatten, in der See ruhiger, als 
gewöhnliche Hochbordscliiffe ; jedenfalls aber hat die Aufhängung 
des Salons zur Folge, dass für den Passagier nur diejenigen 
Unannehmlichkeiten Obrig bleiben, welche von den Längen- 
schwingungen (dem Stampfen) und von dem Heben und Senken 
des Schiffes herrtlhren. Es ist nun allerdings sehr möglich, dass 
gerade bei den Fahrten ttber den Oanal La Manche, denen dieser 
Vorschlag zum grdssten Theile gilt, das Bollen des Schiffes am 
meisten sur Entstehang der Seekrankheit beiträgt, und es ist 
also voraussEusetzen, dass, wenn dieses Rollen fttr den Passagier- 
salon ausgeglichen, respective für den Reisenden nnfUhlbar ge- 
macht wird, der in einem solchen h<ängendcn Salon situirte 
Passagier die Seekrankheit weniger heftig oder seltener be- 
kommen wird. Auch ist gewiss, dass, wenn diese Aufhängung 
des Salons praktisch ausgeführt, den Einfiuss des Rollens be- 
seitigt, später, wenn das Stam])fen des Schiftcs noch immer 
lästig genug bleiben sollte, auch die Längenschwingang durch 
eine Quer-Aufhängung ausgeglichen werden könnte. 

Ein von Dudgcon vorgeschlagenes CanalschiflF endlich hat I>urtK«on^ 
250 Fuss Länge, 45 Fuss Breite und 8 Fuss Tauchung, und den 
Boden des Schiffes sattelförmig in der Weise geformt, <hi8S hie- 
durch eine Höhlung entsteht, welche wie die Hälfte eines nach 
seiner Längenaehse entzwei geschnittenen Kegels aussieht, 
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deren Spitze nahe vor dein Bug des Schiffes in der Kiellinie 
endip^t und am Hintcrtiieile des Schiffes wie eine halbelliptische 
Tnnnclöffnun^ von 18 Fuss Breite, auf 13 Fuss Höhe sich dar- 
stellt, jedoch nach unten ganz frei und bis zur Wasserlinie von 
der See erfüllt ist. Vier rückwärts im gleichem Niveau ange- 
brachte Schrauben, wovon die zwei mittleren im Bereiche des 
Tunnels gegenseitig circa 10, die zwei äusseren gegenseitig 
eirea 20 Fass entfernt, dienen zur Bewegung und nebst zwei 
Steuerrndern, ebenfalls rückwärts disponirt, zur Lenkung des 
Sehiffes. Das Sehiff sieht sonaeh von Tome wie ein gewOhnliebes, 
recht breites Schiff aus nnd von rttckwärts me ein Zwillings- 
schiff, von welchem jedes einzelne mit zwei Zwillingsschrauben 
betrieben wäre. 

Der Erfinder geht von der Meinung ans, dass zur Passimng 
des Canal La Manehe ein stabileres Schiff nothwendig ist und 
dass diesB nieht anders ersielt werden kOnne, als indem ein 
grosses Volrnnen mitgeschleppt wird, welches nicht leicht dis- 
locirt werden kann. Er setzt nun voraus, dass die, die halb- 
kegelförmige Einbuchtung des Schilfbodcns erfüllende See, 
diesen Wasserballast ersetzen wird. Wenn dem so ist, dann 
sind jedenfalls die zwei inneren seiner vier Schrauben unzweck- 
mässig. Denn wenn das Wasser, welches die Einbuchtung erliillt, 
als Ballast mit dem Schiffe mitfährt, dann können die zwei mitt- 
leren Schrauben, welche ja im Bereiche der Kielbucbt disponirt 
sind, kein Wasser bekommen, und consnrnircn also unntttz 
Arbeit; oder aber es bekommen, wie der Erfinder behauptet, 
alle vier Schrauben, auch die zwei mittleren das zu ihrer propnl« 
sirenden WirlLsamkeit nothwendige Wasser, dann kann das 
Wasser in der Kielbucht unmöglich mit dem Schiffe mitlanfen, 
sondern nur von den zwd mittleren Schrauben wie von zwei 
mächtigen Circnlarpumpen nach hinten hmausgepampt werden, 
die erhoffte Wirksamkeit des Wasserballastes kann dann nicht 
eintreten nnd die Einbuchtung vergrössert unnütz die Reibnngs- 
fläche zwischen dem Schiffe und der See. 

Es könnte nnn allerdings dieses Schiff die Erscheinung 
bieten, welche übrigens bei jedcni Schraubenschiffe vorkommt, 
dass der Uintertheil des Schiffes viel weniger als der \ urder- 
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theil schwingt, das käme aber daher, das» die vier Schrauben 
rückwärts das Schiff im Wasser ähnlich wie in vier Schrauben- 
muttem im Kiyean zu halten streben, während der Yordertheil 
des Schiffes durch keinerlei Schraube geführt ist und ttberdiess 
einen grosseren Andrang der Wellen zu bestehen hat. 

Würde man ein Schilf vorne und rückwärts mit je zwei 
Zwillin^sRchrauben treiben, so wtlrde vielleicht auch der Vor- 
(loi tlieil weni^^er steigen und sinken. Nichtsdestoweniger ist die 
Grundidee des Dudgeon'schen Canalschittes interessant. Die- 
selbe sclieint die Schaftung eines Wasserballastes anzustreben, 
welcher nicht im Schiflie von der See abgeschlossen, sondern 
durch diese letztere quasi frei gebildet wird und zum Theile 
durch seine Trägheit, zumTheile durch die Reibung zwischen dem 
Ballastwasser und der in der Nähe der Längenachse des Schiffes 
creirten SchiÜsoberfläche wie eine Art hydraulischer Bremse 
wirken und die Stabilität des Schiffes vergrOssem soll, ohne 
diess zu unnachgiebig gegen die Wellenbewegungen zu gestalten. 

Die Übrigen Vorschläge, welche zur VergrOBserung der Sta- 
bilität gemacht wurden und von denen in der Ausstellung mehrere '^^ 
Spedmen yorhanden waren, gelten lediglich speciellen, später 
zu erörternden Zwecken, wie guten Bettungsbooten u. drgl., 
sind aber im Grossen oder als allgemeines Verkehrmittel zur 
See, vorläufig wenigstens, nicht ausfahrbahr. Es sei damit nicht 
behauptet^ dass die jetzigen Fonnen der Schiffe das letzte Wort 
im Schiffsbau seien; aber jedenfalls mttsste erst ein ganzer Com- 
plex von Fragen, betretend das Motorenwesen, gelöst, die Rela- 
tion der Geschwindigkeit des Schiffes zum nuthwendigen Kraft- 
aufwand überhaupt günstiger gestaltet, oder doch wenigstens 
durch einen nueh zu crtindenden, dauerhaften Anstrich die Rei- 
bung zwischen dem Wasser und den SchiffswJlnden reducirt und 
das Ansetzen von Muscheln und Gräsern an dieselben verhindert 
werden, bevor an eine radicale Aenderung der Schiffsformen im 
AllgemeincDy also auch iUr lange Fahrten mit Erfolg geschritten 
werden kann. 

So lange selbst bei einem so grossen und gnt gebauten 
Schiffe, wie die in Tafel I veranschaulichte „Frisia" von Uber 
4000 Tonnen, die Maschinen- Kessel-, und Kohlenräume mehr 

2 
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DimaaaloiiM 

benennungeti 
bei Schiffen. 



als ein Drittheil des ganzen Sehiffsraumes einnehmen, wurden 
Aendemngen der Sehiffsformen, welche, wie jede der bisher 
yorgesehlagenen, gi^ssere Haschinen und sonaeh noch grossere 
Kohlenvorräthe zur nothwendigen Folge hätten, unannehmbar 
sein. So lange jede VergrOsserung der Geschwindigkeit eines 
Schiffes eine vielfiEUshe YergrOssernng der nothwendigen» Trieb- 
kraft and des Eohlenverbranches zur Consequenz hat, und trotz- 
dem zu Gunsten der rascheren Fahrt alle die erhöhten Kosten 
aufgewandt werden, kann eine neue ScliitVstonn, durch welche 
die vorhandene Geschwindigkeit des Schilfes reducirt würde, 
für Sc hilfe langer Fahrt wenigstens, welche den riesigen Kohlen - 
vonath für die ganze Strecke am Bord nehmen müssen, nicht 
zur Anwendung gelangen. 

Freilich worden diese Proportionen günstiger, je grösser 
das Sehifi' Uberhaupt ist; der vor vielen Jahren mit dem Great 
Eastem, dem grössten bislang gebauten Schiffe, gemachte Ver- 
such hat aber ergeben, dass es fUr die Grösse eines Schiffes 
Grenzen gibt. Ein grosseres Schiff ist nur insofenie gttnstiger, 
als mehr Waaren und Personen auf ein Mal befördert werden 
können und in solchem Falle die zur Beförderung der Einheit 
nothwendige Kraft geringer ist. Ein Schiff aber, welches, wie 
in extremis der Great Eastem, so gross ist, dass es jedes Mal 
viele Wochen nutzlos im Hafen liegen moss, bis es .all' die 
Waaren zusammen bekommt, welche es auf ein Mal trans- 
portiren kann, ist eben unpraktisch, und fjihrt es wieder nur mit 
der Ladung, welche ein kleines Schilf aufnimmt, dann ist der 
Kraftaufwand per Feinheit der gelorderteu Waaren oder Personen 
ungünstiger wie bei einem kleineren Schilfe. 

Bezüglich der Zweckmässigkeit der Formen und (rrössen 
der in den beiliegenden Tafeln veranschaulichten Schiffe, dürfte 
aus dem bisher Gesagten auc|) dem Nichtspecialisten ein vor- 
läufiges Urtheil möglich sein, und werden die späteren diess- 
bezüglichen Erklärungen diess noch erleichtern. 

Bevor jedoch an die Beschreibung der einzelnen ausgestellt 
gewesenen Schiffs geschritten wird, sei noch erOrtert, welche 
Hauptdimensionen und Angaben für die Stabilität Gesdiwindig- 
keit, Lenkbarkeit und sonst wichtige Verhältnisse dieser Schiffe 
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einen ziffennSssigen Vergleich zulassen, ond, nm diese Daten 
nnd ihre Bedeutnng dem Nichtspedalisten verstftndlich zu 
machen, die folgende Erläntemng Toransgeschidct : 

Es wird bei den Hassangaben jedes Schiff in dem Zustande 
angenommen, wo es mit Toller Ladung in ruhigem Wasser 
schwimmt. Diejenige Linie, in welcher bei jedem so beladenen 
Schifl'e die Wasserobei*fläohe den äusseren Scliiffskörper berührt, 
heisst die „oberste Wanserlluic" oder die ,,Construction8- 
Wasserlin io''. Die Länge der von der Constructions-Wasser- 
linie eingeschlossenen Fläche heisst „die Länge zwischen 
den Perpendikeln^' oder „die Länge^ kurzweg; die grösste 
l>reite der von der Wassedinie eingeschlossenen Fläche „die 
Breite ausser den Spanten" oder »die grösste Breite". Die 
Entfemnng der tieisten Stelle des Kiels von der Wasserober- 
fläche, respective von der Ebene der Constructions-Wasserlinie 
heisst „der Tiefgang^ oder „die grösste Tauchung**. Die 
Flächenfignr, die man erliält, wenn man durch ein Schiff an der 
Stelle der grOssten Breite der Wasserlinie einen Schnitt senk- 
recht auf die Lttnge des Schiffes führt, heist „der Hauptspant« 
oder „die grösste Quer section<<, und ÄerTheil dieser Quer- 
section, welcher unter der Wasserlinie liegt, heisst „die ein- 
getauchte Quersection'*. Das äussere Volumen des mit 
voller Ladung unter der Oberfläche des Wassers, also unter der 
Constructions-Wasserlinie gelegenen Theiles des Schiffes, in 
Cubikmetern ausgedruckt, nennt man den „Tonnengehalt" 
oder das ,,Deplacement". Das Deplacement gibt also auch 
die Anzahl Cubikmeter der durch das Schiff verdrängten 
Wassermenge. Der Schwerpunkt der verdrängten Wasser- 
nienge heisst „der Deplacements-Schwerpunkt". Das Gewicht 
des Schiffskörpers ohne Masehmen, Kessel, Armiruug und Ladung 
nennt man das „Eigengewicht" des Schiffes. Der Schwer- 
punkt des vollkommen amirten nnd geladenen Schiffes heisst der 
^Sc h iffs - S chwe rp n nk t". Zur Erklärungdes „Metacentrums*' : 
. Fig. 3 reranschanlicht die Qaersection eines Schiffes in 
geneigter Lage. S ist der Schiffs-, D der Deplacements-Schwer- 
punkt. Die Stelle, wo die durch D' gezogene Senkrechte die Linie 
a ß bei einer ersten schwachen Neigung des Schiffes schneidet^ 

2* 
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Fig.3. heisst das^Metacentrum^. Die 

Entfemoiig dieses Durcbschnittg* 
pnnktes 3/ vom Schiffs-Schwer- 
punktc S bleibt nahezu constant 
und gibt, multiplicirtinit dem Sinus 
des Winkels« am welchen das Schiff 
auf die Seite geneigt isl^ den »He- 
belsarm^ des Kraftmomentes» 
^^S^ mit welchem das Sehiff wieder in 
die anfrechte Lage, zorflckge- 
^ drängt wird, das ist im Verein mit 

dem Tonnengehalt das Stabilitätsmoment des Sehiffes. 

Wenn man ?on der Spitze der Wasserlinie naeh reehts nnd 
links an die Wasserlinie Tangenten zieht, so heisst der Winkel, 
welchen diese beiden Tangenten uiit einander einschliessen, 
der „Bug Winkel" oder der „Winkel der Wasserlinie'^. 
Die Linie, welche man erhält, wenn man das SchiflF in einem 
zwischen der Constriictions-Wasserlinie und dem Kiel horizon- 
talen Durchschnitte sich vorstellt, heisst die „mittl ere W asser- 
linie". Ac ht er heisst der Hintertheil des Schiffes. Drehungs- 
kreis^' ist der kleinste Kreis, welchen ein JSchiÖ' bei seiner 
Drehung umschreibt, ist also das Mass der Lenkbarkeit eines 
Schiffes. Geschwindigkeit an der gemesseneu Meile ist die 
Geschwindigkeit, mit welcher das neue, ausgerüstete Schiff bei 
der Probefahrt die Strecke zwischen zwei zu diesem Behufe in 
der See ansgesteckten Fizpankten zortteklegt. 
H.ivt«imeii^ j)Jq Daten selbst» die zweckmässiger Weise ftlr jedes Schiff» 
Uber welches ein Urtheil gewonnen werden soll» angegeben 
werden sollten, sind die folgenden : 

1. Tonnengehalt. 

2. Länge zwischen den Perpendikeln. 

3. Breite ausser den Spanten. 

4. Hohe vom Kiel bis znm Oberdeck. 

5. Grösste Tauchung. 

6. Flüche der eingetauchten grössten Quersection. 

7. Fläche der Constrnctions-Wasserlinie. 

8. Tiefe des Deplacemeuts-iSchwcrpujiktes unter der Con- 
structions* Wasserlinie. 
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9* Höbe des Sehiffs-Sebwerpanktes ttber demDeplace« 
ments-Scbwerpnnkte. 

10. Höhe des Metacentroms ttber dem Deplaeements-Sebwer- 
punkte. 

11. a) Bügwinkel vorne in der Constructions-Wasserliuie. 

b) Bugwinkel vorne in der mittleren Wasserlinie. 

12. Winkel der Wasserlinie-Achter in der Höhe der Pro- 
pelleraxc. 

13. Eigengewicht de« Schiffes. 

14. Grösste Geschwindigkeit an der gemessenen Meile. 

15. Durchmesser des Dreliungskreises. 
IG. Anzahl der indireeten Pferdekräfte. 

1 7. Gewicht der Maschine sammt Eesselanlage. 

18. Volumen des gesammton Schiffinratlines. 

19. a) Volumen der Kohlensäure. 

b) Volumen des Maschinenraumes sammt Heizramn. 

20. Dnrehmesser des Hochdrnek-Cjlinders. 

21. Durchmesser des Kiederdrnck-Oylinders. 

22. Kolbenhub. 

23. Eolbengeschwindigkeit bei der Fahrt an der gemessenen 
Meile. 

24. GylinderittUung bei der sub 16 angegebenen Leistung. 
^ 25. Grösste Dampfspannung. 

26. Oesammt-Heisflftehe der Kessel, 

27. Gesammt-Rostflftehe der Kessel. 

28. Durchmesser der Schraube. 

29. Steigung der Schraube. 

30. Tourenzahl bei der sub 14 angegebenen Geschwin- 
digkeit. 

31. Fläche des Steuerruders. 

Soweit der Berichterstatter die vorstehenden Daten bczllg- 
lich der in den beiliegenden Tafeln veranschaulichten und anderer 
ausgestellt gewesenen Schifte bis zum Tage der Ablieferung 
dieses Berichtes sich verschaifen konnte, sind dieselben am 
Schlüsse dieses Abschnittes in einer Tabelle zusammengestellt. 

Schliesslich dürften vor Detailbeschreibung der ausgestellt 
gewesenen Schiffe noch die nachfolgenden Erörterungeu ttber 
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das Stadinm, an welches man heute besttglieh der Wahl der 
Schiifstypen angelangt zu sein scheint, die Benrtheilnng der 
einzelnen Schiffe erleiehteni. 



IB. Concurrenzläbigkeit verschiedener Schiffstypen. 

(Inhalt: Dampfschiffe und Segelacliiffe, Navigationsfortschritt, Schrauben- 
dampfer und Raddampfer, Ketten- und Seil-Schifffahrt, deren Nachtheiie^ 
deren V^ortheile für Canäle und kleine Fliinse, eisorne Schiffe, deren 
Dockung-, Anstrich, inetallische Verkleidung'-, Reinhaltung hölzerner Schiffe^ 
Vor- und Nachtheile derselben, Wasserballast, gemischte Schitie, Kriegs» 
schiffe, Längenverband eiseroer Schiffe.) 

Was zunächst die Concarrenzfrage zwischen Dampf- und 
"tli ^gef ' Segelschiffen anbelangt, so ist gegenwärtig für den Personen- 
8tiiur«o. Terkehr das Dampfschiff fast ausschliesslich in Verwendung. 
Diess ist heute wohl selbstverständlich, aber noch gar nicht seit 
so langer Zeit entschieden. Im Jahre 1853 z. B. wurde den 
Dampfschiffen der Postdienst von England nach Australien abge- 
nommen und den Segelschiffen Übertragen, weil diese pünktlicher 
und regelmässiger einliefen; als die Dampfer. 

Freilich waren damals die Dampfschiffe noch tmyollkommen, 
sie verbrauchten relativ enorme Quantitäten von Brennstoff, 
waren dadurch gezwungen^ wälirend der Reise oft Station zu 
machen, um frische Kohle einzuschiffen, fanden mitunter keine,, 
weil die Kohlenzufuhr noch nicht gut orjSfanisirt war, und verloren 
viel Zeit, während gerade die Scgclsciiiffe durch die von den 
Amerikanern eingeführten Klipj)er und die damals zuerst erfolgte 
Anwendung wissenschaftlicher Principien auf ihre Formgebung 
und Ausrüstung so vorgeschritten waren, dass sie auf langen 
Fahrten bezüglich der Pünktlichkeit and sogar durchschnittlichen 
Schnelligkeit mit den damaligen Dampfern erfolgreich concur- 
riren konnten. Seither ist das Yerhältniss natürlich bedeutend 
geändert; die Geschwindigkeit der Dampfer ist eine ungleich 
gr($ssere und regelmässigere und das Einhalten der Fahrzeit ein 
viel bestimmteres. 

vortb«ii«der Doch ist in Bezug anfWaareny erkehr die Entscheidung 

zwischen Segelschiffen und Dampfschiffen noch bei Weitem nicht 
bestimmt, und gerade auf sehr langen Strecken, wo die Dampfer 
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durch die NoAwendigkeit, KohlenTorrath fttr ganze Reisen an 
Bord zü nelunen, viel Laderaum verlieren, den EohlenTeTbrancb 
mOg^ehBt niedrig halten müssen nnd die Geschwindigkeit nicht 
weit treiben fcOnnen, sind die Segelsehiffb im Vorth eil, nrnso- 

mehr, als die Fortschritte, welche in der Navigation jjemacht 
wurden, den Segelschiffen mehr zu .Statten kommen als den 
Dampfern. 

Die Se^elfahrer haben jetzt ganz genaue Karten und Auf- 
zeichnungen, durch welche sie die constantcn Winde, welche zu 
einer bestimmten Zeit in einer bestiinraten Gegend nach einer 
bestimmten Richtung weben, benutzen und ihren Curs demgemäss 
einrichten können. 

Wie weit die Vollkommenheit in dieser Beziehung gelangt 
ist, kann man jedes Jahr bei der Einbringung der neuen Thee- 
Emte erkennen, nm welche Zeit alljährlich ein bedeutender 
Preis ftar das Segelschiff ausgeschrieben ist, welches den ersten 
neuen Thee dnroh die raseheste Fahrt nach England bringt. Die 
wettfahrenden Segelschiife yerlassen alle an einem Tage gleich- 
seitig den chinesischen Hafen, kommen meist nach Verlauf der 
ersten Nacht gegenseitig ausser Sicht und laufen durchschnitt- 
lich nach 82 Tagen mit solcher Begelmässigkeit an der Themse- 
mttndung ein, dass gewdbnlich zwischen dem Schiffe des ersten 
und dem des sweiten IMses ein IntenraU von nur weiugen 
Stunden sich ergiebt. 

Das Rationellste scheint allerdings, dass, so gut alle Dampfer segeiachw« nit 
Hilfssegel-Werk haben, um die gUnstigen Winde zu benutzen, 
die SegelschiflFe kleine Aushilfsmaschinen haben, welche sie bei 
Windstille beim Einlaufen in die Häfen etc. in Anwendung' brin- 
gen kininen, und deren Dampfkessel ihnen auch beim Aus- und 
Einladen für die Krahnen und sonstigen Vorrichtungen den 
Dampf liefern. 

Wenn bei Windstille ein Segelschiff durch seine Aushilfs- 
mascbine 5 bis 6 Seemeilen in der Stunde vorwärts gebracht 
wird so ist diess vollkommen genügend, und hiefür werden die 
Dimensionen der Maschine und der Kohlenränme so klein, dass 
deren Unterbringung keinerlei Schwierigkeiten bietet So wttrde 
ein Segelschiff yonderGrOsse des später beschriebenen Dampiers 



AuhUft- 
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„Pollux- von 4000 Tonnen, welcher fUr seine jetzipre Fahr- 
geschwindigkeit von 1.) Seemeilen eine Maschine von circa2üOO 
indicirten Pferdekrüfton erheisolit * ), mit einer Maschine von 2< K) 
indieirten Pferdekrältcn allen Anforderungen eines guten Waareu- 
transj)orteurs entsprechen, und mit einem Kohlenvorrathe von 
120 Tonnen die grössten Reisen unternehmen können, da mit 
einem solchen Kohlenverbraucli das Schiff Intervalle absoluter 
Windstille von in Summe mehr als 12 Tagen bestehen und hiebei 
1500 Seemeilen ohne Segel znrtteklegen kttmite. 

Der Vortheil der AnshilfsniaBeliinen fttr Segelschiffe ist also 
evident; anch scheint diess die entscheidende Losang ftlr die 
Waarentransporte zn sein^ nnd waren namentlich in der italieni- 
schen Abtheilnng mehrere Projecte itlr solche Schiffe zn sehen. 

Die frühere Methode, auch die Personen- und Postdampfer 
mit vollkommenem, der Grösse des Schiifcs entsprechendem 
Segelwerkc zu versehen, scheint nach den ausgestellten Modellen 
und Zeichnungen nichtniehr zur Anwendung zu kommen, sowohl, 
weil derartig ausgerllstete Schifte eine sehr grosse Besatzung 
erheischen, als auch weil bei conträrem Winde selbst bei einge- 
zogenen Segeln das Tau- und Tackelwerk einen sehr grossen 
AViderstand bietet, welches die Oeschwindigkeit des Schiffes 
sehr beeinträchtigt; einT'nistjind, der besonders beiPostdampfern 
wichtig ist, da diese Fahrzeit einhalten müssen, ihre Fahr- 
geschwindigkeit ohnehin schon knapp berechnet ist, aUo möglichst 
gleichmässig sein mnss. 
iiehnabra- oder Die BVage: „Ob Schranbenschiffe oder Räderschiffe'' ist bei 
B«dd«iiiprir. grösseren Seeschiffen zn Gunsten der Schraube entschieden, die, 
wenngleich sie bei ruhiger See nicht so gttnstig arbeitet wie die 
Ruderrlider, daAlr bei bewegterSee diesen gegenüber bedeutend 
im Vortheil ist. Ueberdiess entschied fflr die Sehraube, dass fttr 
weite Reisen, wo bedeutende Kohlenmengcn consumirt werden 



*) Dies erklitt die Subvention von Postdampferlinien fftr Gegenden 
wo 80 geringer PerBonenverkehr, dase durch dieeen die mit der dritten 
Potens eteigendenKosten derfiir Post- und Personen&hrtnöthlgen grossen 
Geschwindigkeit nicht hereinkommen könnten, wo aber die Vermittlung 
des Post- und Passagierdienstes politisch von Wichtigkeit werden kann. 
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nnd zwiBcben Anfang nnd Ende der Fahrt die Dampfer grosse 
Tanchnngsdifferenzen haben, diese den Effect Ton Ruderrädem 
alteriren, auf die Sohranbe aber ohne Einflnss sind. 

Auf Binnengewässern ist die Verwendung der Schraube so- 
wohl aus dem eben erwähnten Grunde des geringeren Nutz- 
effectes, als auch desshalb eine beschränkte, weil der Tiefgang 
der Schiffe hier meist nur ein sehr kleiner sein kann, der Dureh- 
messer der Schraube demnach ein nngUnstiger wird. Indess hat 
die Donau-Dampfschifffahrts-Gesellschaft eine bedeutende Zahl 
kleinerer Waarendampfer, die «illerdings nur kleine Gescbwin- 
di^'keit zu iiaben brauchen, mit der Schraube bewegt, weil diese 
die Vorthoile bietet, dass die Maschine weniger voluminös und 
schwer wird und die Borde des SehiflFes frei und zugänglich 
bleiben, sonach das Aulegen au Quais und die Einbringung der 
Ladung erleichtern. 

Die Personendampfer auf der Don au sind durchgehends mit Fahrgtafiiiwiti- 
Schaufelrädern versehen. Hier sei gleich der Ort für einige Be- «»««k««»'«» 
merkungen bezüglich der Inferiorität, der Geschwindigkeit der ^pgen ametik»- 
Flussdampfer in Europa, im Vergleiche zur Fahrgeschwindig- . 
keit mancher Seedampfer und besonders der grösseren ameri- 
kanischen Flussdampfer. 

Die Fahrgeschwindigkeiten in begränztem Fahrwasser, wie 
in Canälen und Flüssen erleiden je nach der GrOsse der Quer- 
section des Fahrwassers grossere, Beschränkungen, als allgemein 
angenommen wird. So soll dieser Einfluss bereits aufhören^ 
wenn der Canalquerschnitt das Sechs- bis Siebenfache der eüi- 
getanehten Qnersection eines Schiffes Ubertriffl. 

Diess mag für sehr kleine Gescliwindigkeiten gelten, tlir 
eine grosse Fahrgeschwindigkeit, wie solche die Personen- 
danipfer auf der Donau zu entwickeln haben, zeigt sich, dass 
die Aonderungen im Wasserstande der Donau, also die Acn- 
derung des Canalqucrschuittes, trotzdem dieser 20- und /JO.ljOO 
Quadratfuss beträgt, sehr bedeuteud einwirken. * Bei dem hoben 



* Bei einem Wasserstande der Donau von 11 Fuss 4 Zoll über Null 
bei Pest, bei welcher die Strömung 2-62 Seemeilen per Stunde beträgt , 
iShrt der später beschriebene Donftudampfer „Orient" stronuibwirts mit 
15'11 Seemeilen, etromanfnrftrts mit 9*86 Seemeilen Qesehwindigkeit g^n 
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WaBserataBde von 11 Fuss 4 Zoll Uber Null z. B. beträgt die 
mittlere Gesehwindigkeit des spftter besehriebenen Donau- 
dampfers „Orient^ 12*48 Seemeileni bei dem niedrigeren aber 
noch immer bedeutenden Wasserstande von 6 Fuss 11 Zoll be- 
trägt diese mittlere Geschwindigkeit nnr mehr 11*68 Seemeilen 
die Stande. Dabei ist die mittlere indicirte Arbeit in den Cylin- 
dem per Zeiteinheit stets nahezu dieselbe. 

Diese Resultate sind in Folge vielfacher Untersnchnngen 
seitens der Donau-Dainpfschifffahrts-Gesellschaft mit vielen an- 
deren Dampfern bestäti^^t, und ist so die merkwürdi^^e That- 
sache erklärt worden, dass Schiffe bei Hot'hwas.ser i)edenton(l 
schneller stromaufwärts fahren als bei Kiederwasser, trotzdem 
doch in ersterem Falle die Strömung eine bedeutend grössere ist. 

Jedenfalls geht daraus hervor, dass die Geschwindigkeiten 
der Fiussdampfer in Europa mit den Geschwindigkeiten von 
Seedampfem und yon Dampfern auf amerikanischen Strömen, 
deren Profile viel grosser sind, nicht direet yergliohen werden 
können. So soll nach amerikanischen Angaben der amerikani- 
sche fiussdampfer „Isaao Newton« eine mittlere Geschwindig- 
keit von 14-8 und der Flussdampfer „Daniel Drew« sogar 19*4 
Seemeilen per Stunde entwickeln, und doch hat der später be- 
schriebene Donaudampfer ^Orient«* gttnstige Formen, und ist 
die per Flächeneinheit der eingetauchten Quersection dotirte 
Kraft des „Orient** eine bedeutende, so dass die Unterschiede in 
den Fahrgeschwindigkeiten zwischen den amerikanischen und 
europäiselien Flussdampfern nicht allein in der Schiffs- und 
Mascliinen-Construction, sondern mit auch in den gtiiistiireren 
Verhältnissen des P'ahrwassers ihre licgrllndung haben niUssen. 
Keuon- oder Für Waarentrausporte in Binnengewässern ist in neuerer 

« J^^'T'' Zeit die Ketten-Schifffahrt und Drathseil- Schifffahrt gegenüber 
fr«ie sebiiluirt. der freien Schifffahrt iu Concurrcuz gctrcteu. Es ist zweifellos, 
dass in FlUssen der Transport stromaufwärts mittelst Seil- oder 
Kettenschiffen mit einem viel geringeren Aufwände von Brenn- 



Land; bei einem Wasserstunde von G Fuss 11 Zoll am ffleichon Pegel 
gemessen, beträgt die Strömung der Donau '2*<)H Seemeilen, es t;ilirt aber 
derselbe Dampfer zu Thal mit nur 13-77, zu. Berg mit 9'6<) Seemeilen. 
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material bewerkstelligt wird, als mittelst Bad- und Sohranben- 
dampfem, und durch die Eohlenerspamiss allein sohon deren 
Kaebtheile wett gemacht werden, tjmtiäem diese Letzteren be- 
deutend sind : 

Das Drahtseil und die Kette erheischen ein grosses Capital; 
die deutsche Hefle Drahtseil kostet durchschnittlich 16.000 fl., 

die deutsche Meile Kette für eine gleich ^^rosse ZugfUhigkeit 
durchschnittlich oüO.OOOO fl. Bei grossen Flüssen oderStrünien, 
wie die Donau z. B., welche auf vielen hunderten Meilen be- 
fahren wird, repräsentirt diess bereits einen sehr bedeutenden 
Betrag, welcher Uberdiess luanchuuil doppelt in die W.iyschale 
föllt, da die Kette nur für die Bergfahrt, nicht aber stromab- 
wärts bentitzt werden kann. Bei der Thalfahrt wäre nämlich die 
Geschwindigkeit -für Kette oder Seil zu gross und würden diese 
hiebei rasch zu Grunde gehen. Desshalb nUissen auch die Ketten- 
oder Seilschiffe, wenn sie Air Ströme gut sein sollen, wiediespttter 
beschriebenen der Donan-DampfschifSahrts-Gesellschaflt, ausser 
den Mechanismen zum Auf- und Abwinden und Lenken der 
Kette oder des Seiles auch behufs Thalfahrt complet wie die 
freien Dampfer mit kleinen Ruderrädern oder Schraube aus- 
gerastet sein. Die Kosten der Instandhaltung eines solchen Schiffes 
sind dadurch, dass hierzu noch die nothwendigen Kosten der 
Instandhaltung der Kette oder des Seiles zugeschlagen werden 
müssen, sehr bedeutend. Die Mannschaft eines Ketten- oder 
Seilscbiffes, also auch die Gagen sind wohl viel kleiner als bei 
einem freien Dampfer, dafür müssen die Zinsen und die Amor- 
tisafionsquoten des Oapitals der Kette oder des Seiles bestritten 
werden, welche besonders bei mässigem Verkehre die Kegie 
stark belasten. Schiffe, an derselben Kette fahrend, können ein- 
ander nicht ausweichen; in nicht durchwegs regnlirtenStrOmen, 
wo das Fahrwasser rapiden Aenderungen unterworfen ist und 
bei windigem Wetter ist das Lenken eines Seil- oder Ketten- 
schiffes, welches einen ConYoi Ton anderen Schiffen remorquirt, 
sehr erschwert und dadurch auch für die entgegenkommenden 
dreien Dampfer das Ausweichen schwierig. Endlich kann fttr den 
PersoneuTcrkehr Kette oder Seil stromaufwärts ebensowenig 
wie für die Thalfohrt ttberhanpt dienen, für diese Verkehrs- 
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zwecke ist also in das der Kette oder dem Seile rahende Oapital 
nnbenntzbar. 

Air diese znsammen sonach sehr gewichtigen Kachtheile 
Termochte indess die Kolilenersparniss, welche durch diese 
Schiffiahrtsweise erzielt wird, auszubleichen, und zwar in ganz 
entschiedener Weise und allenthalben, so lau^^e die Schiffsma- 
schinen nicht den heutigen Grad der Vollkommenheit hatten. 
Heute ist die Sache fUr grosse Ströme bereits weniger evident, 
und je mehr die SchiÖ'smaschinen vervollkommnet werden, je 
kleiner also der Kohlenverbrauch überhaupt wird, desto kleiner 
wird auch der absolute Werth der Differenz der durch die 
Ketten- oder Seilsehiffe ersparten Kohlen, und um so wahr- 
scheinlicher wird dieser inuner kleiner werdende Vortheii dnreh 
die vorerwähnten ziemlich constant bleibenden Kachtheile auf- 
gehoben werden. 

FUr die oberen Lftufe yonStrOmen und grossen Flttssen hin- 
gegen ist die Ersparniss eine so grosse, dass der Bestand dieser 
SehifiTahrtsweise als ein gesicherter zu erachten ist. * Ebenso 



* Aul' der Strecke zwischen Pressburg und Wien z. B., wo die Strö- 
mung an den verschiedenen Stellen zwischen 3 und i") Seemeilen per Stunde 
betrügt, befördert bei mittlerem Wasserstande das KettensciiilT „Waag", 
welches öo.ooo fl. kostot. stromaufwärts l)is 15.000 Centner Notiolast mit 
3 Seemeilen durc hschnittlicher Geschwindigkeit, verbrennt hiebei »J Cent- 
ner Kohle per Stunde und erheischt an Mouatslöhnung für die Besatzung 
540 fl. Der Buddampfer nAlmM", welcher auf der gleichen Strecke eben- 
falls 15.000 Centner mit circa SJ/« Seemeilen Geschwindigkeit remorquirt, 
kostet 100.000 fl., TCrbrennt per Stunde 16 Centner Kohle und Terausgabt 
an Mannscbaftsgage 14- bis 1500 fl. Auf der mittleren Donau von Komom 
zu den Katarakten, wo die Stromgeschwindigkeit durchschnittlich nur 
2 Seemeilen beträgt, l)efönhrt der j^leiche Dampfer „Almas" stromauf- 
wärts bereits ;5U.U0'> Zollci-iitner Nettolast in G Fahrzeugen vertheilt und 
fährt da bei dem ^jleicheu Kohlenverbrauclie von IG Centner per Stunde 
mit einer durchschnittlichen Geschwindigkeit von 2 bis 3 Seemeilen. Auf 
dieser Strecice würde das vorerwihnte KettensehiiT nWaag« höchstens 
<20.000 Centner befördern und noch hnmer 6 Centner Kohle verbrauchen. 
Auf dieser Strecke wflrde also die Ersparniss an Kohle nicht mehr hin. 
reichen, die übrigen Unzukömmlichkeiten der Ketten-Schifllahrt aus- 
zugleichen, und unterhalb des eisernen Thores, wo die Strömung nur noch 
U/g Seemeilen beträgt und bis zu 1 Seemeile per Stunde abnimmt, fahren 
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in OanlUen^ wo das Wasser keine Strömung hat, die Kette oder 

Seil also sowohl für Berg- als Thalfahrt dient, wo überdiess die 
kleine Fahrgeschwindigkeit für dcnNutzefifeet der Schiffsschraube 
oder Schaufelräder sehr ungtlnstig ist und die von denselben 
erzeugten Wellen in dem engen Fahrwasser die Canalböschungen 
schädigen würden. — Von gleichem Nutzen ist die Ketten- oder 
Seilschifffahrt in kleineren Flüssen, deren starke Strömung und 
geringe Tiefe die Bergfahrt für freie Dampfer iiiu so schwieriger 
machen y als daselbst nur kleine Schiffe verwendet werden 
könnten. 

Zwischen Ketten- und Seilschiffen endlich: Die Kette ist 
wohl sehr thener, dafttr ist sie dauerhaft nnd ein Kettenbrach 
durch Einsetzen eines Halbgliedes sehr leicht in kaum einer 
halben Stunde wieder gut gemacht, während bei einem Seil- 
brach die Herstellung emes neuen Verbandes schwierig ist und 
mehrere Stunden erheischt, für diese Zeit also die ganze Schiff- 
ftlurt unterbricht. Beim Drathseil ist auch der Umstand sehr miss- 
lich, dass es durch seine Ausdehnung und Deplacirung zum 
Theilc auch durch die vielen Biegungen, welche es während der 
Passining der verschiedenen Leitrolien des Drathseil-Sehiffes 
erleidet, oft Schlingen und Knoten bildet, welche, wenn lias 
später kommende Seilschiff nicht rasch genug zum Stillstnnd 
gebracht werden kann, für den ganzen Mechanismus sehr gefähr- 
lich sein können und häufig ein Kappen des Seiles erheischen. 
Dafür ist eben das Seil viel billiger. Bei schwächerem Verkehr 
scheint das Seil, bei stärkerem Verkehr die Kette den Vorzug zu 
gewinnen. 

Bezilglich der Frage, ob eiserae, ob bOlzerae Schiffe: Fttr Bois.od«r 
Personenfjfthrten werden heutzutage, ausser etwa in Amerika, 
allenthalben nur mehr noch eiserae Dampfschiffe gebaut; für 
Waarenverkehr bilden wohl die hölzernen Segelschiffe noch die 
Ueberzahl, es schehnt aber, dass auch hierfHr eiserae Schiffe, 
und zi/var Segelschiffe mitAushilfs-Damplmascbinendiebölzeraen 



die Schiffe bereits mittetot Segel stromaufwärts was umso leichter, als 
häufig Ostwinde wehen, und entfiele somit die Ketten -Schifffahrt von 
selber. 
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Sehiffe und anch die gemiBcbten Sehiffe (das sind solche, 
bei denen Spanten und Lüngenverband ans Eisen, die Veiklei- 
dnng ans Holz hergestellt sind) Terdrlbigen weiden. 
N«chth«ii« 4n- Die eisernen Seeschiffe haben den grossen Nachtheil, dass 
EiMusriiiffe. Grftser nnd Hnscbeln sich an dieselben Tiel mseher and stär> 
ker anlegen, als an die hdlsemen Schiffe, hierdurch den Wider* 
stand des Schiffes, somit den Kraftaufwand znr Einhaltung einer 
gewissen Geschwindigkeit sehr steigern und die Manövrirfähig- 
keit des Schiffes boeintrfiohtigen. Bei hölzernen Schiflfen ist deren 
ins Wasser ^etaucliter Tlieii zum Schutze gegen den Bolu wurm 
mit Ku])fer- oder Munz-Metallplatten belegt, und diese bewirken 
gleiclizeitig, dass das Anlegen von Gräsern und Muscheln in viel 
geringerem Grade stattfindet. Bei Personendamplern, welche 
sehr rasch fahren, hindert allerdings die heftige Reibung zwi- 
schen dem Schiffe und dem Wasser ein allzubnldiges Belegen 
des Schiff8kör])ers mit diesen Gräsern und Muscheln ; auch Sta- 
tioniren diese Schiffe in den Häfen immer nur kurze Zeit und da 
das Anlegen von Gräsern gerade während der Ruhe des Schiffes 
am meisten geschieht, so findet dasselbe bei Personendampfeni 
ttberhaapt in geringerem Grade statt; doch ist es immer stariL 
genng, um zu erheischen, dass die eisernen Dampfer min- 
destens dnmal des Jahres- ans dem Dienst gezogen, in Trocken- 
docks gereinigt und frisch angestrichen werden mttssen. Dies ist 
sehr kostspielig, da nicht nur das Schiff während der Zeit, die 
es im Trockendock zubringt, nichts verdient, und das grosse 
Capital, welches der Werth eines Schiffes repräsenthrt, unfrucht- 
bar ist, sondern auch die Docks selber kostspielige Apparate 
sind, welche Tcrzinst werden mttssen, und das Reinigen und 
namentlich das Anstreichen des Schiffes bedeutende Auslagen 
venirsacht. Es cxistiren desshalb auch eine Unzahl Vorsehltige 
und Gelieinunittel für Anstriche, welche dauerhafter sein und das 
Anlegen der Gräser und Muscheln behindern sollen, und waren 
auch auf der Weltausstellung solche Anstriche zu sehen. Speeiell 
in der französischen Abtheilung war ein Anstrich des Chemikers 
Dubois aus Marseille, welcher Schiffsplatten zur Ausstellung 
brachte, die zur Hälfte mit feiner, zur Hälfte mit der gewöhnlichen 
Anstricbsfarbe bestrichen und eine Zeit lang im Hafen in See- 
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Wasser gehalten waren; die mit der neuen Farbe bestriehene 
Hälfte war nahezu rein, die andere Hälfte dicht belegt. 

Es wäre sehr wttnschenswerth, wenn endlich ein solcher 
Anstrich sich bewähren wttrde. Doch ist in dieser Beziehung so 
oftUnzweckmässiges angepriesen und durch Vorbringung falscher 
Proben zum späteren Nachtheil des Schi£fes angewandt worden, 
da SS d<a$ Misstrauen ein sehr grosses und die Lösung der Frage 
sehr erschwert ist. 

Eine Verkleidung der eisernen Schiffe mit Kupfer- oder 
Munz-Metallplatteu wie bei den Hoizschitfen oder Verwendung 
metallischer Anstriche ist gefährlich, weil, wenn zufällig an ein- 
zelnen Stellen dieser Schiffe die Metallverkleiduug oder der 
Mctallan strich sich ablöst und das Eisen der Schiffsverplattung 
direct mit dem Salzwasser in Oontact kommt, sofort eine gal?a* 
nische Strömung zwischen der MetallTerkleidung und dem Eisen- 
blech sich herstellt, wodurch letzteres aufgezehrt werden und 
plötzlich ein grosses Leck entstehen kann. 

Der vor Kurzem erfolgte Untergang des englischen eisernen 
Transportdampfers „Megära'' zeigt, wie vorsichtig man in dieser 
Beziehung sein muss. In diesem Schiffe waren die Bohrleitungen 
und Saugsiebe der Pumpen im Kielräume ans Kupfer, und der 
Cement, mit welchem die Innenfläche der Schiffsverkleidung be- 
strichen ist, stellenweise losgelöst. In Folge dessen stellte das 
salzige Kielwasser zwischen den cementfreien Eisenblechen und 
den Knpferrohren eine galyanische Strömung her, durch welche 
diese Eisenplatten durchgefressen wurden und das Schiff, 
welches sonst noch in gutem Stande war, (bei St. Paul) zum 
Sinken kam. 

Fast allgemein wird desshalb der Anstrich mit Miniumfarben 
oder guten anderen Oelfarben bewerkstelligt und werden die 
Kosten des häufigen Dockens nicht gescheut, weil dieser Vor- 
gang doch der sichere ist, und die gfösseren Auslagen hierfür 
dadurch wieder hereinkommen, dass das reine Schiii' leichter 
geht und Brennmaterial erspart. 

Dieses häufige Docken kann tlbrigens bei grossen Dampfern, 
welche doch meist nur aus sehr frequenten, mit allen Hilfsmitteln 
ausgerttsteten Häfen auslaufen und nach Ablauf einer bestinunten 
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Zeit nach solelieii HSfen wieder znrllckkehren, immer reehtzeitig 

bewerkstelligt werden. 

Anders ist diess bei kleineren Segelscbiffen, welche lanp;- 
i«iseiiur«. gg^jjj^.^ fahren, in den Häfen oft sehr lange das Ansammeln der 

notbvvendigen Fracht abwarten müssen, und oft erst nach Jahren 
in einen Hafen kommen, wo alle Hilfsmittel zur Dockung und 
zum Anstreichen eines Sehiti'es vorhanden sind. Freilich, die höl- 
zernen Segelschiffe mit Kupferverkleidung kann man, wenn sie 
ausgeladen haben, in Häfen, wo starke Ebbe und Fluth ist, 
während der Fluth auf den Sand laufen lassen und während der 
Ebbe deren Kupferhant rasch waschen und reinigen. Nicht aber 
die eisernen Schilfe, well beim Be|nigeu des Schiffes immer anch 
die Anstrichfarbe mitgeht, nnd der Intervall zwischen Ebbe und 
Flnth nicht Zeit genug bietet, um den später im Wasser einge- 
tauchten Theil des Schiffes frisoh anzustreichen und den Anstrich 
trocknen zu lassen. 

Fttr eiserne Segelschiffe Hält also der Umstand, dass sich 
dieselben viel mehr mit Muscheln und Gräsern belegen, als die 
hölzernen Schiffe, sehr ungünstig in die Wagschale, und ist es 
desshalb schon hegreiflich, dass, trotzdem hölzerne Schiffe gut 
hergestellt nicht bedeutend billiger sind als eiserne Schiffe und 
trotzdem die Dauer der hölzernen SchiflV derjenigen der eisernen 
weit nachsteht, dennoch das Verdrängen der hölzerneu Segel- 
schiffe durch eiserne sehr langsam vor sich gehen wird. 

Für lange Fahrten ist es nichts destowenigcr zweifellos, 
dass die eisernen Segelschiffe die hölzernen verdrängen werden, 
selbst in den südlicheren Meeren und wärmeren Klimaten, wie 
z. B. in den ostindischen Gewässern, in welchen dieses Anlegen 
von Hnseheln and Gräsern in viel höherem Grade stattfindet, als 
in den nördlichen Gegenden, nnd fär welche factiseh anch grosse 
Waarentransport-Scbiffe noch immer ans Holz gebaut werden, 
wie solche besonders in der holländischen nnd italienischen 
Abtheilnng zn sehen waren. Hiezn trägt allerdings auch- der 
Umstand bei, dass bei eisernen Schiffen dastransportirte Getreide, 
Thee und manche andere Waaren durch den Rost und das im- 
merdar vorhandene, schwach säurehaltige Wasser im Kielräume 
leiden könnten und desshalb die hölzernen Schiffe von den sUd< 
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IftndiBehen Yerfrachteni bevorzugt werden. Dahingegen fällt 
gerade in diesen wenig firequenten Häfen die Ballastfrage sehr 
zn Gunsten der eisernen Segelschiffe ans, weil diese den 
Ballast leicht durch Seewasser herstellen, welches sie in hierAir 
abgetheilte wasserdichte , bei voller Ladung als Laderäume die- 
nende Compartiments einlassen, während die hölzernen Schiffe 
festen Ballast nehmen mttssen, der oft gar nicht zu beschaffen, 
und dessen Ein- und Ausladung jedenfalls sehr kostspielig ist. 
Diese rmstäude sind besonders fUr .ScgelschifTe von grosser 
Wiclitig'keiT, da dieselben ja ilireWaaren aufsiu lieii und oft lange 
Zeit leer von Hafen zu Hafen i'ahren luüüsen, bis sie Fracht finden. 

Die gemischten Schifle aus Eisen- und Holzconstruetion 
wurden ursprllnglich ftir die ostindischen Gewässer erdacht, wo, schiffe, 
wie erwähnt, das Anlegen der Gräser und Muscheln in erhöhtem 
Grade stattfindet, die Kupferverkleidung also von besonderem 
Vortheil ist. Um diese letztere nämlich anbringen zu können, 
wurden die Spanten und der Längenverband dieser Schiffe aus 
Eisen und zur Isolirung dieses letzteren gegen die Kupferhant, 
die Yerplankung zwischen dieser und dem Eisenwerk durch 
doppelte Lagen besten Teakholzes hergestellt. 

Von daher wurde die gemischte Construction auf ungepan- 
zertc Kriegsschitfe, weiche den Krt'ii/iiii.i;.s(iieiist /ii versehen 
haben, und wie Modelle hiervon in der (istcrreichlschen Abthei- 
lung ausgestellt waren, UbcrtrniU'en, weil, wenn sie ganz aus Kiscn 
construirt wären, die vorschnelle Verunreinigung des Bodens sie 
verhindern würde, dem Kreuzungsdienste nachzugehen. 

Ftir die Handelsmarine indess scheint es, dass diese 
gemischte Construction, so sehr sie auch einmal beliebt war, 
ziemlich aufgegeben ist ; es geht einmal bei diesen gemischten 
Schiffen die sehr theuere Eupferverkleidung schon rascher zu 
Grunde, als bei den rein hölzernen Schiffen, was deren Instand- 
haltungskosten vergrössert, und dann haben solche Schiffe das 
Theuerste von der Holzconstruetion mit demTheuersten von der 
Eisencon&truction vereinigt, sind also sehr kostspielig in der Her- 
stellung und bieten ausser ihrem fttr ausnahmsweise Fälle aller- 
dings massgebenden Vortheile der grösseren Reinhaltung, beson- 

8 
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ders für Waarentransport fast nnr die yorerwäbnten Nachtheile 
der beiden anderen Schi£f^con8tractions-Arten. 

Die eisernen Schiffe werden also dnreh die gemischten Schiffe 
keinen Eintrag erleiden. Uebrigens werden Trockendocks jetzt 
auch schon in weniger bedentenden Häfen angelegt und die 
immer grössere Verbreitung der eisernen Schiffe wird schliesslich 
die Anlage von Trockendocks oder scliwinnncnden Docks auch 
in kleineren Häfen zur Folj^e haben, so dass hölzerne Schiffe 
später allenfalls liir die kleine Küsten-SchiftYahrt sich noch erhal- 
ten werden, (weil zur Herstellung solcher kleinerer Holzschiffe 
nicht die Hilfsmittel und Vorkehrungen wie bei der Construction 
eiserner Schifie notbwendig sind und die Erhaltung dieses Klein- 
gewerbes an den Seektlsten, welches dort beinahe die Rolle 
einer Hansindastrie spielt, eine anderwSrtige Bedeutung hat), 
für lange Fahrten aber die Frage, ob hölzerne Schiffe, ob eiserne 
Schiffe für die Handelsmarine binnen Kurzem zu Gunsten der 
eisernen Schiffe entschieden sein wird. 
Krieguchiffe. Fttr die Kriegsschiffe, besonders fttr schwere Sehlaehten- 
schiffb, ist die Frage bereits erledigt. Für diese ist jetzt die 
Eisenconstroetion allein denkbar. Es waren auf der Weltausstel- 
lung allerdings einige schwere Schlachtenschiffe, so die Panzer- 
schiffe „Venezia- und „Italia" in der italieniseiien, die Habs- 
burg" in der österreichischen Abtheilung ausgestellt, welche 
ganz aus Holz, und das Casemaltschiff .,Lissa'-, welches in ge- 
theilter Construction, über der Wasserlinie betindlicher Theil aus 
Eisen, Beplattung und unter der Wasserlinie betindlicher Theil 
aus Holz gebaut sind. Hierfür waren aber aosnahmsweise Gründe 
vorhanden : In Italien wollte man den grossen Yorrath von Sehiffs- 
Bauholz, Uber welchen die dortige Begierung verfügte, benützen, 
und in Oesterreich war das genannte Schiff unmittelbar nach 
der Schlacht bei Lissa * in Angriff, und rasche Ausführung 



*) Das Verhalten des hölzernen Linienschiffes „Kaiser" in dieser 
Schlacht hat in unserem Publicum ziemlich bleibend die unrichtige An- 
schauung verbreitet, dass „es Holzschiffe auch thun", und sonach die Mehr- 
ausgaben für Panzerschiffe, zumal eiserne, unnöthig wären. Besagtes Linien- 
schiff hat allerdiujj;s bei Lissa durch die denkwürdig kiihue und geschickte 
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genommen, bevor noch die Werften auf Eisenconstraction geuU- 
geiul vorbereitet waren. 

Die neuesten Sehilfe, welche diese Kegierun{,'en bniiteu, 
wie (las s})ätt.M- besi-liriebene Bug-Casemattscliitr . Erzherzog 
Albrecht'' und die ^Custozza" in der österreichischen, das 
Thurmschifi' «Peter der Grosse" in der russischen Abtlieihmg, 
sowie all' die neueren englischen und sonstigen Panzerschifife 
«ind schon ganz aus Eisen construirt. 

FUr kleinere Kriegsschiffe, besonders lür diejenigen, welche 
für den Kreuzungsdienst bestimmt sind und welche schon W6gen 
der nothwendigenKupferverkleidang mindestens die Beplattung 
aus Holz haben müssen, kann die Holzconstruction noch gelten, 
weil da die HOlzer noeh keine so grossen Dimensionen haben 
mttssen, demnach jüngeres Holz vom bebten Alter zur Anwendung 
gelangen kann, dessen Dauerhaftigkeit, genügende Austrocknung 
Tor der Verwendung vorausgesetzt, immerhin eine bedeutende 
sein kann. Bei den grossen Holzschiffen aber müssen die H6lzer 
schon solche Dimensionen haben, dass flir sie leicht Uberstäu- 
diges Holz von geringer Dauerhaftigkeit zur Anwendung kommt, 
und dieselben iunnerhiu schon nach den ersten tllnf Jahren 
grossf Reparaturen cilicischen, die sich dann in immer kürzeren 
Iuter\ allen wiederholen und so durch die gesteigerten Instand- 
haltungskosten und die geringe Dauer bei Weitem die Erspar- 

Fiilirimg- st'iiies ( ■iiiiimandaiiteii Adiiiiral v. Pt>t/ den gleichzeitigen Angrift' 
luehrerer l'eiudliclier PanzA'rschiffe siegreich abgewehrt. Aber es waren ihm 
auch binnen Kurzem Bugspriet und ein Stück seine» Buges zertrümmert, 
der Fockmast gebroehen, das Oaniin umgeworfen (also Damp^rodnotioii 
gehemmt), das Stenerrnder halb zerschossen (also Lenkbarkelt redueirt), 
mehrere Kanonen demontirt» viel mehr Leute getfidtet und verwundet als 
allen anderen Schiffen, und wenn 68 trotzdem bestund, so war diess ftlr 
den Führer und die Besatzung ehrenvoll und glüekHch, aber doch kein 
Beweis tTir die gute Bauart des Schiffe». Und dann sind auch seit jener 
Schlacht die Geschosse wuchtiger, und was besonders massgebend, es ist 
deren Treffsicherheit so sehr verbessert wordeu, dass heutzutage eiu un- 
gepanzertes oder nicht genügend gepanzertes Schiff, kaum in redite 
SehoBsweite vorgerflckt, seme Kanonen weggefegt bekime, einen 
dauernden Kampf aber, anf welchen doeh bei der Conatroction einea 
SchifiiBB besonders geredmet werden wm, gans gewfaa nicht bestehen 
kdnnte. 

3* 
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nisso vrrnirlitoii, weldie durch die ausclieineud billligcrc erste 
Herstelluii^r erreicht werden. 
L4ing«B»p«nten IkzUglich dcr Detailc()iistnieti(»ncn der eiserneu Schiflfe war 
Atti' der Weltaiisstelhiiij,^ nnssfM- dem Unistiindc, dass nnn die 
wasserdichten Querwände, durch die das Sohifif bei Leckbiidun- 
gen in gegenseitig abscbliessbare Compartiments eingetheilt ist 
und Wasserballast nehmen kann, fast bei allen eisernen Schiffen 
disponirt sind, nichts Nenes zu sehen. Von den früheren Vor- 
sehlägen, statt der Qnerspanten Längenspanten herzustellen, 
scheint man ganz abgegangen zn sein. Es wird allerdings anf 
die Spanten mehr Material als nothwendig verwendet, insofern, 
als die Spanten in der grossen Anzahl, wie sie jetzt gemacht 
werden, entbehrlich wären nnd bczliprlieh der Festij:^keit des 
Querverbandes mit einer viel geringeren Anzaiil das Anslau-icn 
gefunden wilrde ; es wäre immerhin gut. dieses Material lieber 
zur Herstellung eines festeren Längenverbandes zu benutzen, 
aber die ganze llerstellungsweise eines SeliifTcs. für welelie doch 
die Spanten die Form abgeben, maclit eine andere Coustructions* 
weise, als die bisherige, zu umständlich. 

Auch der früheren Vorschläge, die Schiffsverkleidung im 
Bug und rückwärts schwächer zn machen, weil dort bezüglich 
der Festigkeit dttnneres Blech ausreichen wttrde, war auf dieser 
Ausstellung nicht gedacht worden, und nicht ganz mit Unrecht, 
weil die Bleche ja nicht nur der Festigkeit zu genttgen haben, 
sondern auch gegen die Abnützung zu dimensioniren sind, und 
gerade die Bleche im Vorder- und Hintertheil des Schiffes schon 
durch die Beibung in dieser Beziehung mehr in Anspruch ge- 
nommen sind, als die Bleche im Mittelschiff. 

I. C Beschreibung der ausgestellt gewesenen Schiffe. 

(Inhalt: Personendampfer „Frina^; Waarendampfer „Pollns*' ; PexBonen- 
nnd. W««rentninBport>08mpfer «Britannia«; Panaeraohiff «Erzherzog 

Albrecht" ; Donaudampfer „Orienf* : Drahtseil-Schlff „Nyitra"; Drahtseil- 

Scliiff „Leitha"; Kettenschilf „Ipoly" ; Donaninonitor „Maros"; v^^^c- 
daiiipl'er „Santa Kosa", „Windsor Castle", „Tlie Anglian- ; Neue Schirt's- 
spanten von Trajano de Carwalho; Segelschiffe mit Ausliilfsmasehinen.) 

Von den ausgestellt gewesenen Schiffen sind in den beilie- 
genden Tafeln I bis IX und in den beigedruckten Holzschnitten 
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diejenigen yeranscbaiilicht oder sonst beschrieben, welche bente 
als Master der betreffenden Typen gelten, oder von den Üblichen 
Oonstructionen besonders abweichen. — Spantenrisse konnten 

nicht von allen Schiffen beschnflFt werden ; von denjenigen Ubri- 
^i'ens, Uber ^velche unsfülirlifhere Daten in der zum Schlüsse 
dieses Aliscliiiittcs beigefügten Tabelle angegeben sind, können 
Spautenrissc Irioliter entbehrt werden. 

Die folgenden Erklärungen dienen nnr zur Ergänzung der 
aus besagter Tabelle und aus den Zeichnungen von selbst er- 
hellenden Daten. Nur das erste Schiff, die „Frisia", wird ein 
wenig ausführlicher beschrieben, weil hiedurch das Verständniss 
der Zeichnungen der anderen Schiffe erleichtert ist, sonst aber 
wird bei jedem Schiffe nur das hervorgehoben, was dem be- 
treffenden Schiffe eigenthttmlich ist. 

Die Maschinen werden separat snb II B, ebenso die Kessel 
nnd Feuerungen su6 II C des Abschnittes II und diejenigen be- 
sonders beachtenswerthen Objekte an Bord einzelner Schiffe, 
welche für alle anderen Schiffe gleich zweckdienlich wären, mb 
I D dieses Abschnittes behandelt. 

Personen danipfer „Frisi a" : Tafel I zeigt in Fig. 1 Besehreibiinc 
den Längeiisclinitt, in Fig. 2 den (irundriss des Huuj)tdeckes und »Frirf»". 
die Fig I der Tafel III den Schnitt nach dem Haui)tsj)anten des 
Daniiifers „Frisia^' der ITamburg - auuM-ikanischen Packelfahrt- 
Aktieugesellscliatt. Dieser Dampfer besorgt den Personenirans- 
port und Post-Paketdienst zwischen New York und Hamburg. 
Das äicliiff bietet nichts sonderlich Neues, ist aber in Jeder Be- 
ziehung rationell und den Anforderungen, die man bislang an 
einen Personendampfer gestellt hat, vollkommen entsprechend 
gebaut und ausgerüstet nnd kann als Typns einer der besten 
heutigen Fersonen-Seedampfer für lange Fahrt gelten. 

Das Schiff ist von Oaird n. Comp, in Greenock ganz aus 
Eisen eonstmirt und an den Stellen S durch eiserne Querwände 
in acht gegenseitig wasserdichte abgeschlossene Coinpartunents 
abgetheilt, so dass, wenn in einem dieser Compartiments ein 
Leck entsteht, nnr eben dieses Oompartiment vom einströmen- 
den Wasser erfüllt werde, die audernR iume aber trocken bleiben 
nnd das Schitf Uber See halten. Diese Disposition haben fast alle 
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neueren eisernen Schiffe, es wird derselben aub D dieses Abschnitte» 
nocbroals £rw8lmnng gethan. 

Die Maschine, Hber welche im zweiten Abschnitte ansfUhr- 

licher gesprochen wird, ist nach dem Woolfschen .System nnf 
starke Expansion ^rerichtet, arbeitet mit tlieilweise tiberliitztem 
Dample, Ohertiäehen-rondensatorcn und holier Initialspanniin^. 

Das SchitT ist reirhlieli bemannt. Die „Frisia" bietet ausser 
fUr 1000 rul)ikmeter Waaren Platz für ins Passagiere erster 
CajUte, 133 Passagiere zweiter CajUte, etwa <)<>0 Passagiere de* 
Zwischendecks and circa V60 Mann Besatzung. 

Der Auff,^1be, eine so grosse Anzahl von Personen unterzu- 
bringen und tlir die Seefahrt zu verpflegen, entspricht die De- 
taileintheilung des Schiffes nnd haben die in die Figuren der 
Tafel I eingeschriebenen Ziffern nnd Buchstaben folgenden 
Bedeutung: 

Im Oberdeck im LSngenschnitt: 1 das Ruderhaus; 2 Gang- 
spiel, das ist eine Winde mit verticaler Trommel, welche mittelst 
im Obertheil derselben eingesteckten horizontalen Hebelarmen 
drehbar ist; 3 Lichtlucke fttr den Salon erster Classe ; 4 Pavillon 

für die Stiege der ersten CajUte ; o Schaebt zum Laderaum; 
6 Niedergang zur zweiten CajUte; 7 Maseliinen-Licbtlucke, 
BNavigationszinnner; 9 Niedergang zum Zwiscbeiuleek ; loLiebt- 
luoke für die erste Küche; 11 ^'entilationsscbläucbe fUr den Ma- 
schinen- und Kessoirauni ; 1 2 Kosseikamin ; loCommandobrUcke; 
14 Niedergang in den Kesselraum; 15 Lichtlucke für die Dampf- 
kUche; 16 Lichtlucke fUr das Rauchzimmer zweiter CajUte; 

17 diverse Lichtlucken und Niedergänge zu den Dockriinmon; 

18 Mastbäume; 19 Niedergänge ins Zwischendeck und den 
Laderaum; 20 Schacht zu den Lade- nnd Provianträumen ; 
21 Dampfwinde; 22 vorderes Grangspiel nnd Eettenmandver. 

Im Hauptdeck im Lftngenschnitt und Deckriss: a Steuer- 
ruder- Achse, b Ventilator der zweiten Cajttte; ee Salon erster 
Classe; bis (mi Deckriss) Schlafcabinen erster Cajüte; 
d Credenz erster Cajttte; e Damensalon erster Cajttte; /'Raneh- 
zimmer fllr die erste Cajttte; c« bis c» Cabinen erster CajUte: 
<7/y< l)anii)l(} linder der Maschine; ////• (im Deckriss) Zimmer des 
Capitäns; / Apotheke; i« Zimmer des Arztes; k bis A*» Zimmer 
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der Officiere und MaschiniBten; W. 0. Water-Closets, k* Offi- 
derscabinen; n Schlächterei; o WaBchranm für die Kttche; 

Gabinen itlr ZimmennanD, BootsmaDU, Koch, ProyiantmeiBter 
etc. etc.; Unteroffiderflcajttte; Cajttte fUr 18 Diener; 
p Krankenzimmer fllr FVanen ; filrankenzimmer für Herren; 
«/Waschhaus liir Frauen des Zwischendeckes; q* Waschhans 
itir Männer desZwischendeekes; r Oeliainii ; ri Laternenkammer; 
.s* Waschhaus für die Heizer: s> Waschhaus tlir die Matrosen; 
f Lüiris für oG Heizer; Logis flir ;jO Matrosen; u Matcrial- 
kammer für den Bootsmann; v Bui!:klüsen. 

Imzweiteu Deck im Längen schnitt: xx* Salon zweiter 
Classe; yy* Kesselräume; z»^ Schlafränme für Zwischendecks- 
passagierc. 

In den übrigen Räumen des Scbififes endlich: F die 
Schraube ; G die PropeUerachse ; LL die Laderäume für Waaren 
und Lebensmittel; Jf die Haschine; NN die Kessel; B Kohlen - 
räume, 7 Raum fUr Wasserkisten; £^ Eisbebälter. 

Die Besatzung besteht ausser dem Capitän , welcher den 
Oberbefehl führt , und dem Schiffiiarzt und seinem Assistenten, 
ans der Mannschaft für das Deck, der Mannschaft für den Ma- 
schinendienst und der Mannschaft iiir die Bedienung der Pas- 
sagiere. 

Die Mannschaft für das Deck ist in zwei Eciuipen einge- 
theilt, von denen jede auf vier Stunden Dienst vier Stunden Hast 
hat, und besteht aus: 4 Officieren, 2 Bootsleuten und .'JH Matro- 
sen, inclusive Zimmernieister und Segelmacher. Die Mannschaft 
für den Maschinendienst ist in drei Equipen eingetheilt, von 
denen jede auf je vier Stunden Dienst acht Stunden Bast hat und 
besteht ans acht Maschinisten und Assistenten und 36 Heizern 
und Kohlenziehern. Die Mannschaft für den Passagierdienst, 
die Kttehe, Bäckerei, fleischerei, Proviant etc. zählt je joach 
der Passagierzahl 25 bis 40 Personen. 

Die Ausrüstung des Schiffes ist, sowie bei den meisten jetzi- 
gen guten Personendampfem für lange Fahrt bewerkstelligt und 
hierin nur von der Ausrüstung des nachfolgend beschriebenen 
Dampfers „Pollnx" des österreichisch-ungarischen Lloyd über- 
troäen. Die CajUten scheinen genügend ventiiirt, das Schilf hat 
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nebst tler frllher crwüliutcn EintlioilniiLr in wasserdielitc Coiiipar- 
timents zcliii Kettun^rslxiutc, iiiilor dem Koj)tki.s8en jedes Bettes 
je einen Kettunj^skorb für jeden Passagier, Leckpumpen, Feuer- 
spritzen, Bescrvcstttcke für Masehinen-, Kessel- und Segelwerk, 
SignalTorriclitunprcn und alle A|)parate zur Bestimmung des 
Curses und der Geschwindigkeit des Scliitfes. Wie weit diese 
Sicherheitsmassregeln den beabsichtigten Zweek erfttUen, wird 
9ub ID dieses Abschnittes erörtert, 
chroibun. Waarendampfer »Pollnz.: Tafel II veranschanlicht 
^oiiax". in Flg. 1 den Längenschnitt, in Fig. 2 nnd Fig. 3 zwei Deckrisse 
nnd in Tafel III Fig. 2 einen Qaerschnitt nach dem Hauptspanten 
des Dampfers »Pollax<* des österreiohisoh-nngarisehen Lloyd. 

Derselbe verkehrt zwischen Ostindien und Triest und be- 
sorgt lediglich Waarentransporte, den Postdieust und den für 
diese Linie sehr niiissigen Personenverkehr. 

Das SchitT ist in dem Arsenal des österreichiscli-nngarischen 
Lloyd in Triest nach den Entwürfen des teelinisclKMi Directors 
F. Petk e gebaut worden, ist für die Zwecke, denen es zu dienen 
hat, vorzüglich disponirt und durch die Vollkommenheit seiner 
Maschine, welche ein neues System der Dampfliberhitznng reali' 
sirt, sowie durch seine sehr vollständige, mehrere Kenemngen 
• bietende Ausrüstung musterhaft. 

Die Haschine ist ron F. Petke erfunden und wird im Ab- 
schnitt II 8ub II Bj die Übrigen Neuerungen, nftmlich ein ver- 
besserter Bewegnngsmechanismus des Steuermders, neue Vcnti- 
lationsscfalftuche fttr die Schiffsräume, beide ebenfalls von 
F. Petke, und ein neuer Schiffs-Leckapparat von Alex. Friedmann 
erfunden, werden ntb I D dieses Abschnittes näher beschrieben 
nnd durch dem dortigen Texte beigedmckte Holzschnitte veran- 
schaulicht. 

Die Kaumeintlieiliing ist dnrr Ii dii' «b ei Figuren (U^r Tafel II 
sehr gut kenntlich nnd haben die in die Zeichnung eingesetzten 
Zittern nnd Buchstaben folgende Bedeutung: 

Im Oberdeck: 1 Kuderhaus, '2 (Jangspiel, o Rettungsl)üote, 
4 Steuerrad, 5 Waarcnlucken, IJ Dampfkrahn, 7 Niedergaug in's 
Zwischendeck, 8 Lichtluckeu, 9 Ankerwinde, a Ranchzimmer, 
b Büffet, e Bad, d Water-Closets, ee Cabinen erster Olasse, 
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Cabine dos Capitüus, /'Salon erster Classe, <j Mascliiiien-Licht- 
liu'ke, k KücliCj </' Kessel-Lichtluoke, k Deckliaus, eiitlialteud 
Abtheilungen tür den Lieutenant, Bootsmann, Zinmiermann, 
Koch, Bäcker, dann lUr die Öchiffskanzlei, Postkauzlei, für Bade- 
und Waschziniincr. 

Im Unterdeck : / Weindepot, inm Postdepot,«« Maschinisteu- 
cabiue, »i Badezimmer, o Speisezimmer fUr die Maschinisten, 
p Maschine, qq Kessel, r Officierscabine, .<? Damencabine, / Salon 
zweiter Classe, u Schlafräume für die Feuerleute, 17 Schlafrftume . 
ihr die Matrosen. 

Im Kielräume endlich: die Propelleraclise, y (im Spanten- 
riss Fig. 2 Tafel III; Friedmann'scher Schiffs-Leckapparat, 
z Klappe zur Siefo-Reinignng mittelst Retonidampf. 

Entsprechend dieser Baumeintheilnng bietet das Schilff gute 
Unterkunft ftlr 36 Passagiere erster Cajüte, und 18 Passaglere 
zweiter Cajttte und ist hiebei lobend hervorzuheben, dass die 
Cabinen niclit allzubcschränkt und eine verhältnissmässig grosse 
An/.alil derselben, statt wie gewöhnlich für je vier, für je 
nur zwei Personen angeordnet sind. Die sämnitliclien übrigen 
disi>uniblen Scliiflsräunie sind für die Unterbringung der Be- 
satzung und von Waarcn eingenclitct, deren letztere dieses 
Schitt' z. B. 1:^.000 iudisciie Baumwollballeu auf eimual zu laden 
vermag. 

Die Besatzung besteht aus: 1 Capitän, 1 Schiffsarzte, 
4 Officieren, 2 Bootsleuten, 1 Schiflfs-Zimmermann, 22 Matrosen, 
14 Personen für den Passagierdienst, 7 Maschinisten und Ge- 
hilfen, 13 Heizern und 9 Kohlenziehem. Die Ausrüstung zählt 
ausser den vorerwähnten Ausrlistungsgegenständen all' die 
Üblichen Rettungsboote, BettnngskOrbe etc. etc. und ist das Schiff 
wie alle neueren durch eiserne Querwände in gegenseitig wasser- 
dicht abgeschlossene Oompartiments eingetbeilt 

Pacificdampfer „Britannia^: Tafel IV veranschanlieht 
die Längenansicht und drei Deckrisse des Dampfers „Britannia'- «i« Dampfe» 
der i acinc steam navigation ( 'oiiipany, von J^aird Brothers in 
liirkenhcad sehr schön entworfen und geljaut und für die Linie 
Livcr])ool-Lissabon-Rio de Janeiro - Callao. eine der längsten 
directeu Dampterliuieu bestimmt. Das Schiti' ist in gleichem 
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Maasse ftlr Personen- wie fOi Waarentransporte eingetheilt und 
hftlt insofeme die Mitte zwischen den zwei vorher beschriebenen 
Schiffen „Frisia^ nnd „Pollnz", ist jedoch, wie aas der am 
»Scblnsse dieses Abschnittes enthaltenen Tabelle ersichtlich, be- 
deutend grosser nnd rascher als diese beiden Schiffe, da sein 
Deplacement circa 6000 Tonnen, seine Maschine 3300 indicirtc 
ritnlekräftc und seine Geschwiudii4;kcit au der gemessenen 
Meile 15 Seemeilen beträp:t. 

Das Srhiff enthält auf der ersten Cajtite lOH Jk'tten und 
32 Sophas, bietet aNo Unterkunft für 138 Passagiere I. ('lasse: 
auf der II. Classe ist für 41 Passagiere vorgesorgt. Alle übrigen 
disponiblen Schiffsräume sind lediglich für Waarentransporte 
angeordnet; wenn jedoch das Schiff Auswanderertransporte zu 
besorgen hat. wie das oft vorkommt, kann das Zwischendeck 
durch Einstellung geeigneter Bettgestelle bis zu 560 Zwischen- 
deck-Passagiere aufnehmen. Im Uebrigen ist die Banm- 
eintheilnng ans den Zeichnungen der Tafel IV nach der ausführ- 
lichen Besehreibung der frllheren zwei Schiffes leicht kenntlich 
nnd wäre nur hervorzuheben, dass der Salon I. Classe A die 
ganze Breite des Schiffes an dieser Stelle einnimmt, also nieht, 
wie meist der Fall, der ganzen Länge nach von Cabinen 
tlankirt ist. 

Diese Anordnung; ist tur die Passa^-iere der hinter dem 
i^alon der Britannia disponirten Cabinen k bis h' selir vortlieil- 
halr, weil sie nicht, wie in vielen auderen .Schiffen, durch den 
immerwälirenden Lärm im Salon in ilircr Kuhe gest()rt werden 
und ist allgemein cmpfelilenswerth, vorausgesetzt, dass durch 
geeignet angebrachte Mittelstutzen und Versteifungen der breite 
Salon nicht die Festigkeit des Schiffes beeinträchtige. Die 
Rauchzimmer, Cabinen illr den Capitän und die Schiffsofticiere, 
sowie ein Damensalon sind im Oberdeck in Deckhäusern, ähnlich 
wie beim „Pollnx" situirt; auch sind an 20 Cabinen, wie bei 
letzterem erwähnt, fttr bloss 2 Personen, statt durchgehend mit 
4 Schlafstellen disponirt; eine Anordnung, die obgleich mehr 
Raum absorbirend, für alle Personendampfer zu empfehlen wäre, 
da fUr einzelne Reisende, welche doch die Mehrzahl bilden, vier- 
schläfrige Cabinen gerade so unangenehm sind, wie die ehemaligen 
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fremeinschaftlichen Schlafsalons, diessbezügliche Bequemlichkeit 
aber die Unannebmliehkoit der Seefalirten leichter Uberwinden 
hilft, als grösserer oder kleinerer Luxus in der Decorirung der 
Speisesalons und dergleichen. 

Die Ladung und Loselmng des Schiffes geschieht mittelst 
zweier Dampllvrahnen. ähnlich wie beim ,,Poilux- ; hingegen wird 
die Bewegung des 8tcuorruders sehr zweckmässiger Weise 
durch eine separate kleine Dampfmaschine bewerkstelligt. 
SoiiBt ist das SchifT ähnlich wie die „Frisia" in wasserdichte 
Compartiments eingetheilt und ansgertistet. 

Panzerschiff j.Lrzherz()g Albreeht": Tafel V zeigt 
in Fig. 1 den Längenschnitt, in Fig. 2 einen Grundriss des 
Hanptdeekes und Tafel VI drei Qnersectioneii Sr. Majestät Bng- 
Gassematscbiffes «Erzherzog Albrecht'^, welches bei dem Scbiflfe- 
bau-Etablissement Navale Adriatico in Triest in Bau begriffen 
ist. Das Schiff ward, wie sämmtlicbe neueren Sr.Migestät ICarine, 
nacb den EIntwUrfen des J. v. Komako, obersten Ingenieurs 
deir k. k. Kriegsmarine, ausgeführt und ist als Ergebniss der 
Erfahrungen, welche mit der Banune in der Seblacbt bei Lissa 
im Jahre 1866 gemacht wurden, unter dem unmittelbaren Ein- 
flüsse des verstorbenen Admirals Tegetthoff im Jahre 1869 in 
Bau gegeben worden. Die Kamme hutte sich als die wirksamste 
Waffe und die Manöver in diesem .Sinne ;ils die zweckniiissigsteu 
erwiesen. Demzulolge ist d;is Scliiti" „Erzherzog Albreclit" so 
gel'ant, dass in der Richtung des Kjumnstevcns, das ist in der. 
Kiehichtung, während dem Feinde entgegen gerückt wird, 
die volle Ladung einer ganzen Breitseite nach vorne abgegeben 
werden könne. Das Schilf vertligt niimlich über 8 Stück 9-zÖllige 
in den zwei Decken der Cascmatte untergebrachte Krupp'sche 
Kanonen; von diesen 8 Geschützen nun können in jedem Deck 
der Casematte je zwei, im Ganzen also vier in die Stellung der 
vorderen Gesehtitze, wie der Deokriss der Tafel Y (Fig. 2) an- 
zeigt, gedreht werden, und bleiben dann noch Tier andere Ge- 
Schutze, um nach der Seite zu feuern. Nach rttckwttrts kann in 
der Eielrichtnng nicht geschossen werden; dafttr sind die Ge- 
schosse naeh der Seite feuernd hoch Uber der Wasserlinie, 
hierdurch also sehr günstig situirt. 



Ücsc-lireibung 
des Piiuzer- 
achlffM^Era- 

Albrocht". 
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Besontloi s vortlieilhaft ist dieses ScliitV l)e/llglieli der Kauni- 
einthcilun^i;- (lisjtonirt, wie dieses aus den Zei('limin^''en der Tafel 
V und VI licrvorgeht, In den Fi;;uren dieser beiden Tafeln habeu 
die daselbst eingesetzten Ziffern folgende Bedeutung : 

1 Wohnung des Commandanten, 2 Heekgalleric, Steuer- 
rad, 4 Ofiicierscarr^ (Speisesalon), 55' Stabsofficiers-CabineD^ 
66' Offiderscabinen, 7 Stenerei, 8 Unterofficiers - Cabinen, 
9 Handpampeoy 10 Licht- und Yentilationsflchaeht &Ltb Platt- 
formdeck, 11 Plattfonn-Deck nnd Ranm fUr Lebensmittel, 12 
Tunnel der Propelleracbse, 13 Maschine, 14 Kessel, 15 Camin, 
16 Kohlenränme, 17 Unterofficiers-Cabinen, 1 8 untere Casematte, 
19 obere Casematte, 20 Panzerwände (6-zdllige nnd 8-zdllige), 
21 Geschmz (9.z8llige Krupp), 22 Gefechtssteuerrad, 23 Gra- 
natenkammer, 24 Pulverkammer, 25 Hiihne, um nötliigenfallg 
Granaten- und Pulverkammer unter Wasser zu setzen, 20 Spital, 
27 ]\Iannschatltsai)orte, 28 \'entilationssehläuelie, 29 Offieiers-, 
30 Mannsel)aftsl)ädcr, 31 Gangspiel, 32 rambüse (Kocldierd), 
33 Kettenkltisen ( Buiiklüsen), 34 ( Jestelle für Mannsehafissäeke, 
35 Yentilatiousschaeht fUr den untern Kaum, 3() Kalafaterci 
(Zimmermanns-, Segel- und Tauwerk-Depöt), 37 und 38 Räume 
fUr allgemeine Scliit!svorräthe, 39 Arrest, 40 [.iehtlueken und 
Niedergänge, 41 (im Spantenriss Fig. 3, Tafel VI) Friedmanu'seher 
Schiffs-Leckapparat, 42 Klappe zur Reinigung des Saugsiebes 
des Schiffs-Leokapparates durch Retourdampf. 

Die Räumlichkeiten zur Unterbringung des Schiffsstabes 
sind sonach sehr gross, fllr Licht und Luft ist auch in den Mann- 
schafteräumen gut Yorgesorgt. In sehr zweckmässiger Weise ist 
der Pulver- und Granatentransport angeordnet; die Geschosse und 
die Munition gelangen nämlich von den direct unter der Case- 
matte gelegenen DejjOts dureli, vom tlbrigen Schiifsraume ge- 
trennte Seliäclitc unniitteli^ar in die beiden Batterien, während 
bei anderen Casemalseliiden der Pulver- und Munitionstransport 
sehr umständlieh erst dureh Vermittlung des Zwisehcndeckes vor 
sieh gehen kann, weil bei diesen letzteren die Masehinen und 
Kessi Iräume meistens unter der Casematte placirt sind, für die 
Pulver- und Granatendepöts also erst vor und hinter diesen 
Räumen Platz gefunden wird. Die Maschine wird im zweiten Ab- 
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schnitte suh II B beschrieben. Die Ausi üstiuiij: des Schirt'es ist 
eine sehr vollkommene, und das erst seit « inigen Jahren zur 
Anwendung gelangte neue Ausrüstungsstück „der Fricdmaun'sche 
Schiffs-Leckapparat" mb I D dieses Abschnittes beschrieben. 

Tafel MI veranschaulicht in Fig. 1 die Längenansicht, in 
Fig. 2 den Lftngensehnitt, in Fig. 3 die obere Deckeintheilnng 
and in Fig. 4 die untere Ranmeintheilnng des Raddampfers 
,,Orient<< der k.k. privilegirten Donau-DampfsehifiTahrt-Gesell- 
schaft, welcher wohl als der grOsste, rascheste nnd besteinge- 
theilte Flussdampfer in Europa^ gelten kann. Der „Orient'', auf 
der Schifbwerfte der Gesellschaft in Altofen nach den Entwflrfen 
ihres Oberingeniears Jackson aasgeftthrt^ enthält vier Schlaf- 
salons mit zusammen 178 Betten (98 fttr Passagiere I. and 80 
ftir Passagiere II. Classe) und 11 Privatcabinen mit je 4 Betten. 

die Figur 



Die Rauiiieiiitheilung wird durch die in 



eingesetzten 



Buchstaben leicht verständlich und haben dieselben Iblgcude 
Bedeutung: 

Im Oberdeck: a' Cabine tHr Steuerleute (im Längenschnitt 
ist a das .Steuerrad), h Piano, c Veiitilationsschiiclite, <l Deck- 
salon I. Classe, e Rauchsalou, /" Niedergänge, tj Privatcabinen, 
h Credenz, / Maschinen-Lichtlucke, k Badezimmer, //> Küche 
and Vorrathskanuner, w Water-Closet, mm Ofticierscabinen, 
n Postconducteur, oo« DienercajUten, p Decksalon II. Classe. 

Im Unterdeck: q Lavoir, 9< Cabine fllr Dienerinen, rr Damen- 
Schlafsalon I. CliMse, M Herren-Schlafsalon I. Classe, t Maschine, 
u Kessel, «< Kohlenrftame «• Magazine» v Cabine ftlr Feaer- 
leate, x Herren-Schlafsalon II. Classe, y Damen-Sehlafsalon 
II. Classe, % Matrosen, %^ Dienstpersonal. 

Die Maschine ist eine oscillirende Compoandmaschine and 
im zweiten Abschnitt mb JI B aasftthrlich beschrieben. Die 
Haaptdimensionen sind in der am Schiasse dieses Abschnittes 
beigefügten Tabelle enthalten. 

„Drahtseil-Schiff Nyltra**. Auf der nebenstehenden 
Seite 46 ist im Holzschnitte Fig. 4 eine Längenansicht und 
Fig. 5 ein Grundriss des Drahtseil-Dampfers „Nyitru ' der k. k. 
privilegirten Donau-DampfschiftTahrt-Gesellseliatt. — Die Ketten- 
und Drahtscil-iSchifftahrt beruht bekanntlich darauf, dass das 
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Sehiti' an einem Seile oder an einer Kette, welche ins Flussbett 
gelegt und unden beidenEndstatiniienderzubefaluendeu Strecke 
verankert ist, durch Seil- oder Ketteiirollen, welche ant dem 
Schiffe durch geeignete, kräftige Danipliuaschine gedreht wer- 
den, und das besagte Seil oder die Kette nach vorne auf- und 
nach rttckwärtfi abwinden, längs diesem Seile sieh vorwäits- 
zieht. Die Vor- und Nachtheile dieser Transportweise worden 
8ttb Iß dieses Abschnittes behandelt. 

In dem Drahtseil-Schiffe der Fig. 4 und 5 ist ta das Draht- 
seil, a das Seilrad, welches dnrch die Dampfinaschine in 
rotirende Bewegung gesetzt wird, 6 das Tordere, bewegliche 
Leitrad, an welchem das Seil vom Flussbette ans m die Höhe ge- 
hoben, und e das rückwärtige Leitrad, ttber welches das Seil, 
längs dem Schifl'e laufend, wieder ins Wasser niederfällt. Das 
Scilrad a ist nach einer von Fowlcr angegebenen Methode so 
construirt, dass das Seil während der Passiruug am Umfange 
des Seilrades zwischen einer Art beweglicher Lippen einge- 
zwängt wird, so dass mit der Drehung des Seilradcs immer eine 
neue Stelle des Drahtseiles vorne geiasst und nach rückwärts 
wieder losgelassen wird. 

Flg. 6. In der beistehenden Fig. 6 ist in 

ein Zehntel natürlicher GrOsse der 
Querschnitt des Spurkranzes eines sol • 
chen Rades veranschaulicht, wie dieses 
an einer von Gebrüder S u I z e r ausgestellt 
gewesenen Haschine Air den Seilbetrieb 
disponirt war. In dieser Figur ist s das 
Drahtseil und sind rr> die beiden 
Lippen, welche um die Zapfen oo< 
drehbar durch die Action des Seiles 
gegen die Achse des Rades gedrückt 
werden, und hiedurch das Seil einklemmen. Kommt durch die 
Drehung der Trommel dieser Theil des Spurkranzes nach ab- 
wärts zu liegen, dann öffnen sich die beiden Lippen r r' vermöge 
ihres Gewichtes von selbst, so dass sie bei der Weiterbewe- 
gung, wieder mit dem Drahtseile in Contact gelangend, diesem 
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leichte Einlajrerung bieten und es später wieder durch die seit- 
liche Pressung festhalten können. 

Das Dralitseil-SchitV Fi;;. 4 und ö der r)onan-Dani])fs('hitV- 
fahrt-Gesellschalt hat ^a^genUber den bisherigen Drahtseil- 
Scliitt'en die wiclitige Verbcsserun^j:, dass es mit zwei Zwillings- 
sehrauben versehen ist, durch welche es, wie diess namentiicii 
bei den Stromabwärts- Fahrten nothwendig ist, die Fahrten un- 
abhängig vom Seil bewerkstelligen kann. 
Beschr eibung Ein anderes, neues System eines solchen Drahtseil-SchiffeSi 
.I«''Dr''iJ^teiii. ^<>" Jackson combinirt, ist in Tafel VIU^ Fig. 1 in der Vorder- 
•ohiffw.Leitha-. ansieht, Fig. 2 un Grandriss yeranschaaliehi Anstatt das Seil 
mittelst eines Lippenrades anfznzfehen, wird dasselbe, wie in 
den Zeichnungen deutlieh ersichtlich, zwischen vier Seilrollen- 
Paaren durchgezogen. Je vier Rollen o bis e' sind wie die Bäder 
einer Achtku])plcr-Locomotiye mittelst Kurbeln und Kuppel- 
staugen miteinander gekuppelt, alle Rollen sind genau auf den 
gleichen Dnrt iiniesser gedreht, haben also die gleiche Umfangs- 
geschwindigkeit und sind durch Federanordnungen so regulirt, 
dass die Einklemmung des Seiles nicht unnöthig stark wird. Das 
.Schitf ist seit 1 < 3 Jahren in regelmässigem Betriebe und hat sich 
das »Seil gut gehalten. Die Lenkung des Seiles ist durch die 
vordere bewegliche Leitrolle d in einfacherer AYeise bewerk- 
stelligt, die Auslösung des Seiles für die freie Fahrt des Sehiöes 
weniger schwierig und hat das Seil nicht wie bei dem früher be- 
schriebenen Seilschiffe mehrfache Auf- und Abwärtsbiegungen 
zu bestehen. Ueberdiess kann das Schiff unabhängig vom Seil 
wie ein gewöhnlicher Baddampfer stromabwärts, eventuell 
stromaufwärts fahren und Bugsirdienst versehen; es ist zu 
diesem Behtife mit Buderrädem r r versehen, welche durch die 
Kuppelnngen m n mit der Triebaohse der Maschine verbunden 
werden können. 

Auf der nächsten Tafel IX veranschaulicht Fig. 3 den 
Längeuschnitt, Fig. 4 den Grundriss und Fig. 5 den Schnitt 
nach dem llauptspanten eines Kettenschiires der Donau-Dampf- 
schitffalirts-Oesellschaft. a a' sind die beiden Kettentrommeln, 
h die vordciL' Kettentührung, an welcher die Kette aus dem 
Flusse gehoben, 6' die hintere KettenfUhrung, durch welche 
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dieselbe wieder ins Wasser gelassen wird, c c' sind die Dampf- 
cylinder einer oscillirenden Compoundmaschine, welche nnttelst 
Zahnräder-Uebersetzung die Acliscii der beiden Ketten- 
trornmeln treibt. Neu ist an diesen» Scliifi'e gegenüber den bis- 
herigen Kettenschiften, dass dasselbe ähnlich wie das früher 
beschriebene Drahtseil-Schiif mit Schaufelrädern versehen auch 
unabhängig von der Kette Fahrten bewerkstelligen kann. Wird 
mit der Kette gefahren, so werden durch die Kuppelungen m n 
die beiden Schanfelräder RR ausgelöst; soll frei gefahren 
werden, so werden dieselben eingelöst und die Kettenrollen 
laufen leer mit 

Tafel X Teransehanficht den Längensclmitt ond zwei Deck- 
risse eines Flnss-Kiiegssehiffes, Seiner Migestät Donanmonitor 
9 Maros** y von Romako entworfen und vom constmotiTen 
Standpunkte insofeme interessant, als es trotz schwerer 
Panzer, welche den ganzen ober Wasser befindliehen Schiffs- 
körper und drehbaren Thurm umgeben, und zweier completer 
24-Pf1inder nur 3 t/a Fuss taucht. Als Yertheidigungswaffe ist 
dieses Schiff sehr beachten swerth ; es vermag die Operationen 
der Landarmee bei Vertheidigung: von Flussiiber^^ängen sehr 
wirksam zu unterstützen und auch auf der uiiti ren Donau vor- 
kommenden Falls einen ausgiebigen Schutz für die nationalen 
Schiffe zu gewähren, da seine Panzerung gezogenen 8 PfUndern, 
dem schwersten jetzigen Feldgeschütz, vollkommen widersteht, 
während seine zwei 24-PfUnder die volle Treffsicherheit der 
jetzigen besten Marinegeschütze und eine grosse Tragweite ent- 
wickeln. 

Die Hauptdimensionen sind in der mehrerwähnten Tabelle 
angegeben. Ueber die Baumeintheiinng geben die Zeichnungen 
der Tafel X genllgenden Aufsohluss. In denselben bedeuten: 
a a' die zwei Schrauben, b Steuerruder, e e' Depdts, e Gabine 
itlr Hasehinisten und Steuermann, f Commandanteneabine, g ^ 
Maschinen, Kessel, IJl Eohlendepdt (für zusammen 23 
Tonnen Kohlen), m Tliuimmanöyer, « gepanzerter Thurm 
(Starke der Panzer 2 Zoll)^ o Steuerthurm, j> Kanonen (Krupp'- 
sche 24 Pfänder), q Pulver- undHunitionsdepdts, r Bootsmanns- 
Cabine, 9 wasserdichte QnerwSnde, i Lebensmittel -Depöt, 
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ti Mannscbafts-Haam, v Ankerwinde, w Gestelle für Mann- 
schafis-Reqaisiteiiy x allgemeine ScbiffiBvorräthe, y Yorpiqne, 

« Panzer. 

Nebst den bisher beschriebenen Schiffen waren auf der Aus- 
stellnng noch die folgenden interessant: 

Das Schiff »Santa Rosa" von Laird Brothers in Birken- 
dM $eeda.npfer. y^^^ beistehender Seite 5t in Fig. 7 in der 

«Santa Kots". ^ " 

Längenansicht skizzirt, wegen der Anordnung seines Oberdecks 
und der ttber demselben disponirten Deckhttnser, besonders des 
▼orderen Deckhauses. Dieses letztere erstreckt sich vom Mittel- 
schiff zum Vorderschilf wie eine Brücke, ringsum in freier Luft 
uiul nur durch dünne SUulen und Zii^rstangen mit dem Deck ver- 
bunden. Das Schiff ist t\lr Fahrten im stillen Occan hestimmt; 
durch diese Anordnung des Deckhauses wird die Temperatur in 
demselben viel erträ;::lielier und da dieses Schitf h<äufig auch 
Viehtransporte zu besorgen hat uud in diesem Falle das Vieh in 
den unteren. Decken des Vorderschiffes untergebracht ist, so 
sind die Passagiere des vorderen Decksalons auch vor dem un- 
angenehmen Gerache der eingestellten Stallungen besser ge- 
schlitzt. Die Versteifungen und Zugstangen zwischen dem 
Oberdeck und dem Deekhause sollen Yerhttten, dass durch 
heftige Windanfölle oder durch Sturzwellen diese Deekeabinen 
nicht davongetragen werden können, wie diess wohl schon mit 
grossen Deeksalons geschehen ist, welche ganz unmittelbar aof 
dem Oberdeck ruhend disponirt waren. Ist eine solche Gefahr 
wirklich vermieden und sollte diese Anordnung des Deck- 
hauses, welche schon bei mehreren Schiffen des stillen Occans 
angebracht ist, sich bleibend als vollkommen sicher erweisen, 
dann ist dieselbe, auch wenn wie zu hoffen die gleich- 
zeitige Beförderung von Vieh und Passagiereu auf einem und 
demselben Dampfer mit der Zeit aufhören wird, für Persouen- 
dampier beachtenswcrth, wiewohl der Luftwiderstand eines 
solchen Schiffes ein bedeutender sein muss und auch die Re- 
duction der Bordotfhe ffir die Seetttchtigkeit nicht günstig 
sein mag. 

DasSchiff „Windsor Castle", fttr dieCaplinie derGesell- 
Schaft DomialdCurrie& Comp, von der berühmten FimM. Bob. 



Digitized by Google 



51 





52 



Seeduapfer 



Pmstnchlff 

aPeMr d«i> 
Oroca«*. 



Napier Sc Comp, in Glasg-ow gebaut, ist ähnlieh wie der vor- 
besehriebeiie Polliix ledi^^lich flir Waarentransport eingerichtet. 
Es bewerkstelligt die Fahrt von London nach dem Cap der guten 
Hofifnung regelmässig in 22 '/g Tagen, ist somit der rascheste 
Dampfer dieser Linie and befährt auch die Linie Calcutta-London 
angeblieh mit grösserer Geschwindigkeit als die concurrirenden 
Waarendampfer. Es ist jedenfalls im Verhältnisse za seiner Ma> 
schine, welche nur 1200 Pferdekr&fte indicirt^ geschwind. Beson- 
ders heachtenswerth ist die Anordnong der Commandobrttoke bei 
diesem Schiffe. Dasselbe hat im Mittelschiff eigentlich zweiCom- 
mandobrilckeny die eine im gewöhnlichen Niyean, die andere um 
HanneslSnge hdher disponirt; ebenso smd zwei Stenerruder, 
eines wie gewöhnlich im Rnderhanse rückwärts nnd eines anf 
der ersten Commandobrttcke angebracht In der Nähe der Küsten^ 
bei den Einfahrten in Häfen, bei Passirung des Suez-Canales, 
ttberljau})t in l'assajrcn, wo grössere Achtsamkeit erheischt wird, 
besteigt der Steuermann die erste und der Capitän die höhere 
zweite Brücke, so dass letzterer Uber das vordere Castell hinweg 
eine bessere Uebersiclit liat, und der Steuermann in seiner näch- 
sten Nähe die Befehle unmittelbar mUndlich bekommen kann. 

Das Schift'„Thc Anglian", von Attken und M ansei in 
Glasgow gebaut und der Union Steam 8hip Co. gehörig, besorgt 
Waarentrausporte von Southampton Über's Cap der guten Hoff- 
nung nach Zanzibar. Es bietet nichts Neues, ist aber richtig und 
dem Stadium, auf welchem sich der Schiffsbau honte befindet, 
entsprechend eingerichtet nnd sind dessen Dimensionen, wie die 
der anderen Schiffe in der am Schlnsse dieses Abschnittes befind- 
liehen Tabelle angegeben, geeignet, die UrtheilsfiUiigkeit Uber 
derartige Schiffe zn Tcrrollständigen. 

Das Thnrm-Panzerschiff „Peter der Grosse" vom kaiserlich- 
rassischen AdmiralPopoff constrnirt, ist als Gegensatz des frtther 
beschriebenen Bugcasemat-Schiffes »Erzherzog Albrecht** nnd 
Typus einer ganzen Olasse von Schiffen besonders interessant 
Authentische Zeichnungen oder sonstige ausführlichere Mitthei- 
lungen konnten nicht rechtzeitig beschafft werden, die wohl lehr- 
reich gewesen wären, da Popoff als einer der besten Schiffscou- 
structeure anerkannt ist und denmach vorausgesetzt werden 
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Schwedische« 
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kann, dass bei diesem Schiffe manche Unzukömmlichkeiten, 
welche viele bisherige Thiurm-Panzerschiflfe geboten haben, ver- 
mieden sind. Um übrigens eine Idee von dem Schiffe zn geben, 
ist auf Seite 51 in Fig. 8 eine Skizze des aasgestellt gewesenen 
Bloekmodelles Teransebaalioht 

Ein Kanonenboot, von der Mekaniska Werkstad von Hotala 
für die schwedisobe Sebeienflotte constmirt, sab ungefiihr wie 
ein nnterseeiscbes Seescbiff ans, dessen Uber Wasser ragender 
Tbeil lediglich ein hölzerner massirer, mit sehwachen Panzern 
verkleideter Aufbau war, aus welobem in der Mitte des Sehiffes 
ein fixer Thnrm hervorragte, dessen Stttckpforte in derKielrich- 
tuug sich behndet und mit einer kräftigen Kanone armirt war. 
Das Schiff hatte vorne ein Steuerruder mit HandbUhiie und das 
H;iupt8teiicr wie hei dem Donaumouitor „Maros" im Thurm 
durch den Panzor gedeckt. 

Ein Blockmodell der kaiserlich-brasilianischen Schaluppe ^eue sciüffsfor« 
„Trajano" war durch die neue Form des Schiffskörpers iiiter- Ctrraiho. 
essant, welche nach einer Erfindung des Chefingenieurs der 
brasilianischen Marine Augusto de Carvallho construirt ist. 
Die Constructionslinien dieses Schiffes sind auf beistehender 
Seite 54 veranschaulicht. Herr Carvallho geht von der Ansicht 
ans, dass die jetzigen Seeschiffe durch die V-Form, welche die 
Spanten des Vorderschiffes darstellen, bei Vorwärtsbewegung 
des Sehiffes zur Bildung Ton VerticalcompoDenten des Wider- 
standes der zn verdiftngenden Wassermasse Anlass geben, 
welche zur Folge haben, dass das Schiff yome, je grösser die 
Geschwindigkeit ist, nmsomehr gehoben wird und hieduroh der 
Geschwindigkeit des Schiffes sehr nahe Grenzen setzen. Herr 
Trajano snbstitairt desshalb den llblichen V-Spanten des Vorder- 
theiles des Schiffes U-Spanten, welche die Bildung dieser Ver- 
ticalcomponenteu verhüten und in Folge dessen dem Schifte bei 
gleichem Kraftaufwande eine grössere Geschwindigkeit ermög- 
lichen. Auf beistehender Seite 54 stellt Fig. 0 den Vordertheil 
des Scliiffes dar, bei welchem 6», a- b^, die halben Span- 
ten in den Ebenen des Schiffes darstellen, welche von 
den bisher Üblichen Spantenformen entschieden abweichen, wäh- 
rend Fig. 10 das Hinterschiff darstellt, in welchem die Spanten- 
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formen bis 6« den bisheri- 
gen Spantenfonnen sich mehr an- 
sehliessen. Die Spanten des Vorder- 
schiffes sind so gewählt, dass die 
Kniemittel der Spantenlinien in einer 
geraden, wenig geneigten Linie g 
zn liegen kommen. Es ist hdchst 
wahrscheinlich, dass diese Formen ^ 
einen geringeren Schiffswiderstand 

verursachen, als die l)i8berigcnV-Sp;int(Mi des Vorderschiffes, und 
Versuelie, welclie die brasilianische Marine mit Selialn|>i)i'n nach 
dieser neuen Schiffsforoi im Vergleiche mit alten Schaluppen aus- 
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geführt hat, haben ergeben, dass der Untersohied zu Gunsten 
dieser neuen Formen um so grösser wird, je grosser die Ge- 
sehwindig^eit der Sehiffe ist Es ist sonaoh anzunehmen, dass 
bald Versuehe mit grossen Schiffen nachfolgen werden, und wäre 
es sehr gltteklich, wenn nach so vielen unglücklichen yersachen, 
betreffend die Modificationen der Schiffsfomieii, endlich eine 
Verbesserung aucli im grossen Mussstabe angewendet sicli als 
dauernd zweckmässig erweisen sollte. 

Sehr interessant war auch eine vom Stabilimento teciiico 
Triostino, dem grössten und mit Recht berühmten Schiffsbau- 
Etablissement Oesterreichs, ausgestellte ModellcoUection von 
Schiffen vom Jahre IGOO bis heute. 

Ausser den bisher beschriebenen und zumeist in Zeichnung se«eiachiffe. 
veranschaulichten Schiffen waren noch eine grosse Anzahl Schiffe 
ausgestellt, welche die einen oder anderen der flir die früheren 
Sehiffe erwähnten Vorzüge besassen, oder absolut nichts Neues 
boten, oder deren Verbesserungen, namentlich bei Segelschiffen, 
welche seit der Erfindung der Klipper an das Maximum ihrer 
Leistungsfähigkeit angelangt zu sein scheinen, ganz untergeord- 
nete ohne besondere Tragweite smd, so achtenswerth sie auch 
sein mOgen. So hat der bekannte holländische Schiffbauer 
Smit & Sohn in Einderdyk unter Anderem Zeichnung und Modell 
seines Dreimast-Klippers n^oah<< (900 Tonnen Gehalt) ausge- 
stellt, welcher schon seit dem Jahre 1857 allerdings sehr erfolg- 
reich seine Reisen von Batavia nach Holland binnen durch- 
schnittlich 84 Fahrlagen bewerkstelligt, aber für heute nur iii- 
soferne Neues bietet, als diese Leistungen auch von heute ge- 
bauten Segelschiffen nicht übertroffen werden kininen. 

Nur in der italienischen Abtheilung waren sehr scliüne .seseuciüflfe mit 
Blockmodelle für Schiffskörper von Sei^elschiffen mit Anshilfs- Awwiff 
maschinen ausgestellt und zu ersehen, dass in diesem Lande die ' 
Wichtigkeit solcher Schiffe sehr richtig erkannt und benutzt 
wird. Da aber diese Schiffe nie im Längenschnitt und auch von 
den Aushilfsmaschinen weder die Art ihrer Unterbringung im 
Schil&raume noch sonstige Details angegeben waren, so können 
diese sonst fUr den Waarenhandel höchst wichtigen Schiffe an 
dieser Stelle nicht durch Specialzeichnungen veranschaulicht 
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werden. Doch sei ganz kurz erwähnt, dass für SegeUchiffe mit 
Aashilfsmaschinen die Maschine am besten im Achter, respective 
in den hinteren Bäumen 'des Schiffes, nahe dem Stenermder 
untergebracht wird und im Allgemeinen dieAmabl der indieürten 
PferdekrMfte derselben bei kleineren Segelschiffen mit bei 
grösseren mit Vi« und noch weniger der Ansah! Pferdekräfte 
eines gleieh grossen Personendampfers bemessen wird. 

Endlieh sei nooh beigefllgt, dass fttr Segelschiffe mit Aus- 
hilfsmasddnen jene Vorrichtungen besondere Bedeutung haben, 
welche es ermöglichen, die Schiffssdiraube Ittr die Zeit, da mit 
Segel gefahren wird, leicht und rasch auszulösen und aus dem 
Wasser zu hebcu, und ebenso jene Schraubenconstructionen 
wichtig sind, welche, ohne ihre Festigkeit zu schmälern, es er- 
mögliclien, die Flügel leicht und bequem in eine solche Stellung 
zu bringen, dass sie nicht, wie jetzt die fixe Schraube, während 
der »Segelfahrt den Wasserwiderstand steigern und die Lenkbar- 
keit des Scbiflfes beeinträchtigen. Es waren auf der Ausstellung 
diessbezliglich mehrere Vorschläge vorgebracht, doch war keiner 
derselben noch yoUkommeu genug, um hier gut empfohlen wer- 
den zu können. 



I. 0. Sicherheitsapparate auf Schiffen. 

(Inhalt: Bettuiigsgürtel, wasserdichte Compartiments, Hemhlftueii von 
Rettungsbooten, Bedingungen fUr Sehiflbleek-Pampen, Friedmnnn'sche 
Sehiffsleck'Pnmpe, HnkaroTs Rettungstaeh, Steuerruder, Petke!« 

Steuerrad, Perroy 's Apparat zur Bereitung von Trinkwasser, Fried- 
mann's Doppclventil- Pumpe, Martin's Anker. Spakowsky's Signal- 
lateme, verbesserter Veutilationsschlaueh von Petke.) 

FUr die Sicherheit der Schiffe und Personen auf denselben 
bei Unfitllen sind vielfache Vorkehrungen getroffen. Wenn die- 
selben mauclinial unzureichend sich erweisen, so liegt diess 
weniger an den Apparaten selbst, als an der Art ihrer Verwen- 
dung. So macht die bisherige Gewohnheit, die RettungsgUrtel 
in den Cabinen unter den Matratzen oder Kopfkissen der Bett- 
stellen unterzubringen, oft den ganzen Bettungsgttrtel nutzlos. 



Digitized by Google 



67 



Bei ünfUllen kommen die aufgesehreckten I'assagiere nieist erst 
auf das Deck, um sieh über das Vorgefallene zu erkundij^cn, und 
wenn (iefalir vorhanden ist, steigen sie gar selten wieder in den 
8ehifFranni hinab, um die liettungsgürtel zu holen, können diess 
auch meist gar nicht, weil die nach dem Deck flüchtenden 
Passagiere die Stiege occui)iren. Die Rettungsgürtel müssteu 
am Verdeck und dort nicht etwa in wohl verschlossenen Kisten, 
sondern in leicht zugänglicher Weise untergebracht sein. 

Die Eintheihing eines Schiffes in wasserdichte Comparti- w 
nients ist im Principe eine vorzügliche Sirlieilicitsvorkebrung 
und sollte fttr Personendatnpfer obligatorisch sein, doch mttsste 
sie aueh immer riehtig dnrehgefltbrt werden. Die Abtheilungs- 
wände sind oft nicht fest genng und ist vorgekommen, dass sie 
bei eintretendem Wasserdruck dnrchrissen. Jetzt sind die Com- 
partiments meist durch oflTene kleine Tbttren oder Schieber in 
Verbindung; das geht noch an, wenn die Handhaben sich in den 
oberen Schiffisräumen befinden, ist aber sehr bedenklich, wenn . 
dieselben, wie mitunter der Fall, in den untersten Schifi^rftnmen 
an Stellen angebracht sind, von denen dem Mann, der mit dem 
8chliessen der Oeffnungen beauftragt wird, während der Gefahr 
ein Entkoninii'ii schwer erscheint. 

Die Art und Weise, wie jetzt die Rettungsboote von den Gofahren beim 
Schiffen in die See gelassen werden, bietet viele Mängel. Hei HertWMe« d«r 

RettUBftbMt«. 

uiiruliiger See ist (iefahr, dass das Kettungsboot durch die 
Schwankungen des Schiffes während des Herablassens an die 
Schiffswand anschlägt mid zerschellt; berührt das Boot bereits 
die Wasserfläche, so wäre es wichtig, dass dasselbe von den 
zwei Takeln, an denen es hängt, gleichzeitig losgelöst werde, 
da sonst, besonders bei einem in Bewegung befindlichen Schiffe, 
das Kettungsboot, zumal wenn das vordere Seil zuerst gelOst 
wird, leicht mit dem Bug unters Wasser fahren oder umschlagen 
kann;, endlieh sind die Boote selbst nicht immer so in Stand 
gesetzt, dass sie im Momente des Bedarfes fttr die See voll- 
kommen,geeignet wären. Es waren nun diessbezttglich mehrere 
VorschlSge zur Ausstellung gebracht, welche im Wesentlichen 
darauf hinzielten, dass die beiden Haken, an welchen das 
Rettungsboot aufgehängt ist, gleichseitig dureh eine gemein- 
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schafüiche Zugleine von einem der mit dem Boote herabgelassenen 
Leute gelöst werden können. Der Hauptnachtheil dieser Vor- 
richtung ist, dass, wenn der Mann im Boote die betreffende Zag- 
leine anzieht, bevor noch das Rettungsboot im Wasser sehwünmt, 
ein Fall, der in den Momenten grosser Gefahr und grosser Ver- 
wirmng gar leieht yorkommen kann, das Boot und die zn 
Bettenden erst reeht verloren sind. Die wesentliche Bedingung 
aber, dass die Haken sich zweifellos erst dann lösen können, 
wenn das Rettungsboot bereits im Wasser richtig schwimmt, ist 
durch keinen der gemachten Vorsehläge realisirt. 

Rettnngsboote und Rettungsgttrtel kommen tibrigens erst 
«rPanpverke jjjg Xrctfen, Wenn die anderen Sicherheitsvorkehrnngen für das 

bei Leck- ' 

tiUdaogen. Schlft' Selbst nicht ausreichend waren. Unter diesen nun spielen 
die Pumpen, welche für den Fall einer Leckbildung oder einer 
Uebcrtluthung durch Sturzwellen das Wasser aus dam Kielräume 
zu schaffen haben, die sogenannten Schilf sleck-Pumpeu, 
eine Hauptrolle. 

Für diese gilt ganz besonders, was frUher angedeutet wurde^ 
dass sie nämlich nicht nur yerlässlich wirken, sondern auch so 
disponirt sein sollten, dass zu ihrer Ingangsetzung oder, wenn 
die Saugsiebe sich verstopfen, zu deren Reinigung nicht erst in - 
den Kielraum hineingekrochen werden muss, denn in Momenten 
entschiedener Gefahr bewahrt selbst der Besonnenste doch nur 
an solchen Stellen seine Ruhe und hlttt nur dort ans, wo er 
bestimmte Hoffhung hat, fttr den Fall der Unwirksamkeit seiner 
besten BemUhungen rasch ins Freie gelangen zu können* Die 
Ingangbringung einer Scbiftsleck-Pumpe muss in der einfachsten 
Weise wie durch einen Kuck geschehen können und darf nicht, 
wie schon vorgekommen, ein Schiff desslialb untergehen, weil bei 
der Ingangsetzung der Damptpunipe in der Eile ein Purgir- 
hähnchen zu öffnen vergessen und in Folge dessen der Cvlinder- 
deckel durchgestossen und die Wasserforderung behindert 
wurde. Die Pumpe muss so beschaffen sein, dass die Ver- 
unreinigungen des Kielwassers, wie Kohleuklein u. dgl., 
welche das Saugsieb passiren können, auch durch die Pumpe 
ohne irgend welche Störungen hervorzubringen, sollen durch- 
kommen können ; das Saugsieb aber, auch ohne zugänglich zu 
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sein, selbstwirkend gereinigt werden könne. Eine Scliiffsleek- 
Pnmpe niuss immer nnabhängig von der Sehirt'sin«iscbine func- 
tiouircn können; denn nicht nur, dass manclie Unfälle ein 
Stehenbleiben der Schiffsmasehine impliciren, mnss a priori auch 
in den Fällen, wo mittelst des Condensators gepumpt werden 
kann, da dieser lediglieh Ihr reines Wasser eingerichtet ist; aaf 
häufige Unterbreehangen gerechnet nnd fttr sofort bereite Ersats- 
pampen yorgesorgt werden, nmsomehry als ein Revidiren des 
Condensators meist gar viel Zeit erheiseht, nnd wenn unterdessen 
das Wasser bis zn den Fenerrosten steigt nnd die Eesselfener 
anslOschty es mit allem Pompen zn Ende ist Endlieh soll eine 
Sehiflfoleck-Pnmpe mögliehst wenig bewegliche Theile haben, nm 
möglichst wenig Fürsorge ftor Instandhaltung za erheischen, denn 
bei Maschinen, welche nnr selten zn fnnctioniren branchen, wird, 
wenn man ihrer bedarf, gar leicht etwas übersehen. 

KatUrlich hat hier auch der Dampf- und Kohlenverbrauch 
seine grosse Bedeutung, und können all' die vorstehenden 
Bedingungen erftillt und gleichzeitig der Kohlenverbrauch einer 
solchen Pumpe ökonomisch gestaltet werden, dann wäre ein 
wichtiges Problem vollkommen gelöst. 

Eine solche ISchiffsleck-Ptimpe existirt aber bislang nicht, 
und wäre es erfreulich, wenn das vorstehend Qesagte zur Con- 
struction einer solchen Anlass gäbe. 

Inzwischen dürfte der vom Berichterstatter in den letzten Fri .imann scher 
Jahren erftindene und als „Friedmann'sohe Sehiffs1eck-Pnmp6<* '''»ppm' 
in Anwendung gekommene Apparat, weil er mit Ausnahme des 
grossen Eohlenyerbrauches sämmtliehe vorbeschriebene Bedin- 
gungen vollkommen erfüllt, gute Dienste leisten. 

Besagter Apparat, beistehend in Fig. 11 im Lttngenschnitt, 
in Fig. 12 im Querschnitt veranschaulicht, beruht auf dem Prin- 
cipe der Dampfstrahl-Pumpen und vermag per Stunde 10,000 
Onbikfnss Wasser ans dem Kielraum zu schaffen. Der Apparat 
nimmt sehr wenig Kaum (etwa «/.. Cubikmeter) ein, nnd kann 
(lesshalb im Kielraum des Schiffes leicht untergebracht werden. 
Ein Dampfrohr A von 4 Zoll Durchmesser entnimmt den Dampf 
von den Dampfkesseln mit Umgelmni,^ der Dampfmaschine und 
fuhrt ihn durch eine 2*/^ Zoll DampfdUse E in die Schiffsleck- 
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Pumpe. Daselbst passirt der Dampf eine Anzahl von DUsen E' 
R" E" E"", in welchen das Wasser des Kielraumes, nachdem 
es das Saugsieb D passirt hat, zum Dampi'strahle gelangt, mit 
diesem sich successive in dttimen ringförmigen Schichten mengt, 
so den Dampf vollständig condensirt und gleichzeitig einen 
Theil seiner lebendigen Kraft Ubernimmt. Dieser zufolge tritt 
das Waaser mit grosser GeschwindigJLett in die Enddflse F ein, 
durch welche es ins Wasserleitangs-Rohr C gelangt und schliess- 
lich in die See hinansstrOmt. Dadurch dass das Wasser im 
Apparat nur successive propnlsirt wird, werden die sonst so 
grossen Stossverlnste Tcrmieden und wird die yerhftltnissmSssig 
grosse Wasserquantitftt mit solcher Sicherheit befördert, dass ein 
einfaches Oeffnen des Dampfhahnes genügt, um den Apparat 
sofort und unfehlbar in Thätigkcit zu vcrsctzeu. Damit sich im 
Apparate nicht ein uncoudeusirt bleibender Dampfkern bilden 
könne und der entwickelte Wasserstralil, der hier wie eine Art 
Wasscrgeschoss wirkt, recht compact werde, ist durch die Achse 
des Apparates ein cylindrischer Metalldorn G gezoij:en, welcher 
an den beiden Enden des Apparates central gehalten und 
befestigt ist. 

Fig. 11. Fig. 12. 
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ImVerhiufe des Wasserausstroiiuiii^s-Kohres ist eine Klappe 
(in den Spanteurisseii der Taf. III, Fig. 2 mit Z und Taf. VL 
Fig. 3 mit der Ziffer 42 bezeichnet) angebracht, welche, wenn 
das Saugsieb im Kielräume sich durch Kohlenklein oder sonstige 
Unreinigkeiten verlegt, während der Wirksamkeit des Appa* 
rates auf swei oder drei Secunden geschlossen wird. Hiedurch 
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schlägt der Dampf durch das Saugsieb in den Kielraum zarQck 
und reinigfc dasselbe fast augenblicklich; sowie die Klappe wie- 
der geOfftaet wird, pumpt der Apparat sofort das Wasser des 
Kielraumes wieder in die See, ohne dass man vorher etwa wie- 
der das Dampfventil irgend schliessen und von Neuem Offhen 
mttsste. Der Apparat hat weder Ventile noch sonst bewegliebe 
Bestandtheile und kann voraussichtlich nicht in Unordnung 
gerathen. 

Der grosse Kohlenverbrauch, welchen dieser Apparat ver- 
ursacht, so zwar, dass er in vollem Betriebe den Dampf eines 
grossen Scliiffskessels von 200 bis 2nO Quadratmeter Heizfläche 
erheischt und diess trotzdem er bloss den dritten oder vierten 
Theil des Dampfes der früheren Injectoren consnmirt (die 
Übrigens solche "Wasserquantitäten überhaupt nie bewältigen 
konnten), macht denselben für einen continuirlichen Betrieb un- 
tauglich. Auch kann in Folge dessen sein Zweck lediglich nur 
der sein, dass er vermOge der grossen Sicherheit, mit weleher er 
arbeitet und zufolge der Augenblicklichkeit seiner Wirkung, 
erstens bei einer LeckbOdnng sofort activirt wird, und hiedurch 
das Wasser im Kielräume niedergehalten wird, bis die gewöhn- 
lichen Dampfpumpen in Thätigkeit gesetzt werden, welches 
Letztere bei der kräftigen Reserve, welche ein solcher Apparat 
bietet, mit mehr Ruhe geschieht, und dass er zweitens während 
der Intervalle, während welcher die gewöhnlichen Pumpen zu- 
folge der vielen Zufälligkeiten, denen sie unterliegen, immer in 
Ordnung gebracht werden mUssen, das Wasser aas dem Kiel- 
räume schafft. 

Die naeh dem gleichen System wie der Sehiffoleck-Apparat BkiiM^impni. 
constmirten kleineren Apparate, welche 5- bis 6.000 Gubik- 
iuss die Stunde liefern, dienen als Wasserballast-Pumpen und 
sind schon auf mässigeren Dampfverbrauch gerichtet, ebenso die 
ganz kleinen, Fig. 13 dargestellten, welche je nach ihrer Grösse 
von 100 bis 1000 Cubikfuss Wasser die Stunde fbrdem und zum 
Auspumpen des im Kielräume successive sich ansammelnden 
Sodwassers angewandt werden. Diese letzteren werden im Schiff 
nur bei DampfUberiluss durch den Dampf, welcher sonst durch 
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Fig. 13. 




die Siclieilieitsventile entweichen würde, in 
Tliätijrkeit gcset/t und ;;e8eliieht auch bei die- 
sen Ai)])aiat('n die Siebreini^^ung in piuz äiin- 
licher Weise wie i)ei dem {,'rossen Sehiftsleck- 
Apparat durch ciuen im Laufe des Druckrohres 
angebrachteu Hahn oder Schieber z. 

Sehr interessant und empfi blenswerth ist 
das von dem Schitlslicutenant der rasaisehen 
Kriegsmarine Ingenieur Makarof Torgeschla- 
gene Mittel znm Verstopfen oder vielmehr zum 
Abschliessen leck gewordener Stellen am 
Schiffskörper. Makarof schlftgt hieftUr eine Art 
Pflaster vor, welches ans filzartigem, weichem, 
aber doch dichtem Materiale angefertigt, wie ein 
M»k«ror» grosser, viereckiger Te])pich aussieht, der an den yier Ecken mit 
Btttincitueh. Rjugeu Und Seilen versehen ist. Entsteht ein Leck, so wird, wie 
beistellende Skizze Fig. 14 veranschaulielit, dieses 'J'uch ttber 
die lecke Stelle gebracht, und durch die besa;L;ten vier Seile 

uuverriickl)ar gehalten, 
"Während der Aussen- 
druck des Wassers ein 
ziemlich dichtes Anlie- 
gen dieses Pflasters an 
die äussere Schiflswand 
von selbst bewerkstel- 
ligt (vorausgesetzt» dass 
das Leck nicht an einer 
solchen Stelle des Schiffes sich bildet, wo die Spanten desselben 
eine nach aussen hin hohle V-Form bieten, da natürlich bei 
einer solchen die vier Taue, durch welche das Tuch an den 
Enden angezogen wird, ein Anliegen desselben an der Schiffis- 
wand nicht zuliessen). 

Um die unteren zwei Ecken des Rettungstuches unter dem 
Wasser festzuhalten, werden zuerst zwei Taue unter das Kiel 
des Schiflfes durchgezogen; Fig. 15 veranschaulicht diese Mani- 
pulation: Es wird t'Ur jeden der zwei unteren Ringe des 
Bettungstuches ein Seil, welches in der Mitte durch ein 



Fig. 14. 
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Fig. 15. Gewicht belastet ist, Tor dem Bug des 

Schiffes Yon zwei Matrosen ins Wasser 
gelassen; wenn es tief genug gesan- 
ken isty läuft der eine Hatrose Back- 
bord (an der linken), der andere Ma- 
trose Stenerbord (entlang der rechten 
Bordwand) gegen die Stelle hin, wo 
das Leck sich befindet, ist dicss ge- 
sehehen, dann werden die unteren 
Enden des Rettuiigstnolies an je eines 
der nutcr das Kiel diirehgezogenen 
Seile befestigt, das Tuch ins Wasser 
über die lecke iStelle gerollt, wie in Fig. 16 skizzirt, uud 




Fig. 16. 




da iiberdiess die Beschaffung 



fest angezogen. — Ein Zeng- 
niss des russischen Admirals 
Bntakof bestätigt, dass solche 
RettungstUcher seit dem Jahre 
1870 in der russischen Marine 
▼erwendet werden und mehrfach 
sichausgezeichnetbewährt haben. 
Bntakof ist eine Antorität ersten 
Ranges, dessen Zeugnis» also 
von grösster Wichtigkeit; und 
eines solchen Tuches sehr wenie: 



kostspielig- und die Uebung zum Durchziehen von Seilen unter's 
Kiel und zum Herablassen eines solchen Kettungstuches sehr 
leicht erlangt ist, so wäre es sehr angezeigt, wenn jedes Schiff 
dieses einfache Kettungsmittel an Bord haben würde. 

Bezüglich der Steuerung der Schiffe hat das alte Steuer- 
nider seine Herrschaft bewährt und von den früheren Vor- 
sehlägen, denen zu Folge die Steuerung unabhängig vom Steuer- 
ruder bewerkstelligt werden sollte, war auf dieser Ausstellung 
nichts zu sehen. Es ist wohl gewiss, dass fär eui in Beweguog 
befindliches Schiff das Steuerruder das bequemste Mittel zur 
Lenkung desselben ist Aber bei diesem ist die SteuerfKhigkeit 
eines gegebenen Schiffes nicht nur ron der GrOsse und Art des 
Steuerruders; sondern wesentlich auch von der Gtosehwindigkeit 



Steuer- 
▼orrlchtongea. 
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des Schifles bedingt, und da es oft Fälle gibt, wo das Schiff nicht 
in voller Geschwindigkeit befindlich einer erhöhten Steuertahic:- 
keit bedürftig wäre, erachtet der Berichterstatter, dass das 
anscheinende Aufgeben aller früheren Bestrebungen, eine Lenk- 
barkeit des Schiffes, zurReserve wenigstens, auch unabhängig^ 
som Steuerruder bewerkstelligen za können, bedaneniBwertb ist. 

Hydraulische und Dampf-Steuervorrlohtangen waren nicht 
ansgestellt. Doch existiren derselben mehrere nnd verdienen 
grosse Anftnerksamkeit Besonders die hjdraulisehen Stener- 
Torriehtnngen würden den Yorfheil bieten, dass sie die Stene- 
ning immer vom Ifittelsehiff, den Stenermann in der K8he des 
OapitänSy gestatten würden nnd hiebei gleichzeitig die jetzige 
primitiTe Kettenzug- Vorrichtnng ausser IHenst kftme. Es wOrden 
statt ihrer die mehr Sicberheit bietenden Wasserleitnngs-Rohre 
zur Yerwendung gelangen und unter Einem für die Personen- 
dampfer das bewnsste Geklirre verschwinden, welches oft die 
Passagiere glauben lässt, dass das Schiff gerade im Begriffe 
ist, aus den Fugen zu gehen. 

Die ausgestellten Steuervorrichtungen enthielten übrigens 
manche beachtenswerthe Details. So war in der italienischen 
Abtheilnnf^ andern italienischen Kreuzer „II Caraciolo", welcher 
mit einer Zwillin^-sschraube verschen ist, je ein Steuerruder in 
der Achse jedes der beiden Propeller angebracht und die beiden 
Steuerruder so mit einander gekuppelt, dass sie sich immer 
parallel bewegen musston. Diese Anordnung dürfte für manche 
Fälle, besonders bei Zwillingssehrauben, sich sehr vortheilhaft 
erweisen. Besagtes Schiff war angeblieh vor Anbringung dieses 
doppelten Steuerruders sehr wenig lenkbar und besitzt seit 
dessen Anbringung eine sehr günstige SteuerfUiigkeit. 

In der englisehen Abtheilung war ein 
Steuerruder ausgestellt, welches in der bei- 
stehenden Fig. 17 skizzurt ist Es hat zum 
Zweck, die Steuerfthigkeit eines Schiffes bei 
gegebener Flftche des Steuerruders gr()sser zu 
gestalten. Es ist zu diesem Behnfe aus zwei 
Theilen, dem Hauptsteuer // und dem End- 
steuer d zusammengesetzt; welches letztere an 
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b in gleicher Weise augehängt ist, wie dasUaaptsteuor nn dein 
Hadersteven. Wird das Hauptsteucr h wie ü:cwöhnlich durch 
die Steuerachso a gedreht, so erhült das Endsteuer d dadurch, 
dass eine Schleife desselben Uber einen fixen Zapfen c gleiten 
muss, eine i'elative Drehung gegen das Hanptsteuer b und wird 
sonaeh gegen die Mittelebene des Schiffes einen grosseren 
Winkel einschliessen. Wenn also bei der Bewegung das Wasser 
hinter dem Behiffe einen Tb eil seiner Wirkung an das Steuer- 
ruder h abgegeben und daselbst einen Druck ausgeübt und eine 
Ablenkung erfahren hat, wird es auf d unter einem günstigeren 
Winkel auftreffen, als der Fall wäre, wenn d und b in einer 
Ebene lägen. Dafür lässt ein solches Steuer Manches an Solidi- 
tät zu wünschen übrig. Im Pavillon des Ssterreichisch-nu ga- 
rischen Lloyd war ein Steuerrad von F. Petke ausgestellt, 
welches beistehend iu Fig. 18 in der Längenausiciit, Fig. 19 im 
Griindriss detaillirl genug veranschanlirht ist, um jede niihere 
Erklär Ulli;' zu ersparen. Ein Hauplvortheil dieses Steuerrades 
ist dessen grosse Sicherheit in Fo]i::e Anl)rinii"uni;' zweier 
Sehrauben und die Lcichti;;'keit der Auslosung für Kiifkkehr 
des Steuerruders oder lUrdesseu Steuerung vomMittelschiti'e her. 



Fig. lö. Fig. 19. 
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Benttnnf t«b Ein TOD Perroj ausgestellt gewesener Apparat zur Berel* 
TriBkwaMw. ^jjg ^^j^ trinkbarem Wasser auf Schiffen, seit der letzten Pariser 
Weltausstellong vielfach znr Anwendung gelangt, verdient 
besondere Anerkennung. Derlei Apparate sind im Wesentlichen 

Condensationsvorrichtnngen, in welchen der Dampf wie in einem 
Oberflächen-Condonsator abgekühlt und das sonach gewonnene 
Destillationswasser durch Filter gereinigt wird. Bevor diese 
Destiliuliousa[)paratc zur Anwendung gelangten, war die Wasser- 
i'rage i'llr die Schiffsapprovisionirung eine der wichtigsten und 
hatte für die ScliiftYahrt oft die grüsstcn UnzukömndichUciten 
nnd Schädigungen im Gefolge, weil die Schilfe gewöhnlicli das 
Wasser nehmen niussten, wo sie es bekamen und mit demselben 
oft Fieber und sonstige Krankheiten auf das SehüBT brachten^ 
ganz abgesehen davon, dass auch die Wassernoth gar oft 
manches Unglück verursachte. Die Erzeugung von Destillations- 
wasser auf Schififen war also ein folgenreicher, glücklicher Fort- 
schritt. Die Geschmacklosigkeit dieses Wassers jedoch war 
ein Hindemiss für dessen allgemeine Verwendnngi und Perroy 
war einer derErsten, welcher den Wasserdampf vor seiner 
Condensation mit atmosphärischer Luft mengte, der zu Folge das 
Wasser mit einem genügenden Luftqnantum gesättigt, daher 
auch etwas Kohlensäure haltend, gewonnen und bei Weitem 
geniessbarer und zuträglicher wird. (Ein ähnlicher Apparat, die 
gleichen Vortheile bietend, war auch in der russischen Abthei- 
lung zur Ausstellung gckuininen). 
Doppeivcntii- Die runipcn waren mit Ausnahme des früher besi)ro dienen 

Pump«. Schilfsieck-Apparatcs sämmtlich in einer andern Grui^pe zur 
Ausstellung gebracht, werden also in einem anderen Kapportc 
besprochen werden, und kann hier nur eine vom Berichterstatter 
speciell für Sohiffspnmpen vorgeschlagene nnd im Marinepavillon 
ausgestellt gewesene Ventilanordnung erwähnt werden, w eiche 
nicht ohne Wichtigkeit und desshalb in beistehender Fig. 20 ver- 
anschaulicht ist. In derselben besteht das Saugventil ans zwei 
übereinander liegenden, um einige Millimeter entfernten Ventilen 
Si St, von denen St seine Ftthmng im Ventilsitz, S» seine Füh- 
rung in der oberen Httlse U hat. Dessgleichen besteht das Druck- 
ventil aus zwei Ventilen 7« r„ bei welchen in gleicher Weis 



Digitized by Google 



67 

Fig. 20. 




die Ftthrnng des unteren im VentUsitZy die Ftthrung des oberen 
in der Httlse V bewerkstelligt ist Bis eine solche Pumpe durcb 
Undichtigkeit des Säugventils oder des Dmckventils dienst- 
unfähig werde, mtisste jedesmal ftlrzwei Ventile eine gleichzeitige 
Störung' eintretcHj was nur in den seltensten Fällen sichereignen 
dürfte. Desshalb ist eine Pumpe mit solchen Ventilen für Stö- 
rungen weniger leicht empfindlicli, also zuverlässiger, und lässt 
man Uecrdies in deren Saugrohr ein abschliessbarcs Damplrolir 
einmünden, mittelst dessen das correspondirende Saugsieb durch 
Dampf in ähnlicher Weise aus<i:cblasen werden könnte, wie diess 
bei dem Fig. 13 beschriebeneu Schiffsleck-Apparate geschieht, 
dann würden die Gefahren, wie sie die Verstopfungen der 
Siebe, namentlicb wenn einmal der Kielraum mit Wasser erfüllt 
gar oft yemrsaoht haben, in einfacher Weise ?erringert werden. 

5* 
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Manin'tAiikw. Sehr schone Akuer waren in der englischen Abtheilnng 
von Martin und von Wastneys Smith, nnd prachtvolle 
Ankerketten in der italienisclien Abtheilung zur Ausstellung 
gebracht. Die Marti n'sclien Anker beruhen daranf. dass die 
Ankerarim- iL\\u:en den Ankcrstoek bewe/^licli sind und liiednrch 
nicht nur ein i)esseres Eiui^rcifen in den Ankcrirrnnd st;»ttrindet, 
sondern aiicl) die (iclahien vcniiiedon sind, welcdie die anderen 
Anker, nanienllieh in seichten PassiiirtMi, dadurch er/eiiirten. dass 
immer ein Ankerarn» in die lliduj i^erichtet, ijar leicht voruei- 
passirenden Schiffen den Hoden einreissen konnte. DerSniit h'sche 
Anker, nach Erfindung desMartin'schen conibinirt, ist von letz- 
terem nur dadurch unterschieden, dass die beiden Arme nidit 
an einem QuerstUck befestigt sind, welches im Ankerstock dreh- 
bar ist, sondern dieses QuerstUck mit dem Ankerstock fest und 
jeder einzelne Arm fUr sich beweglich ist. Die Vorrichtungen 
zum Ankerwerfen sind für beide Ankerarten dieselben. 

Von den diversen Ausrttstnngsgegenständen fUr die Sicher- 
lieit gegen Unflille sei noch besonders erwähnt, eine Schiffs- 
Signallaterne, von Spakowsky erfunden und in der russischen 
Abtheilung ausgestellt und ein von F. Petke erfundener im 
Pavillon des österreichischen Lloyd ausgestellter Ventilations- 
schlauch zur Ventilation von Sehiffsräumen. 
8i«naiiM«nieD. Die Spakowsky'sche Signallaterne beruht auf Folgendem: 
Auf eine erhitzte Platte wird zeitweilig reiner Terpentin anfge- 
si)ritzl ; derselbe entzlindct sirli an der iieissen Platte und siicndet 
während dieses Momentes ein ungemein intensives Liciit. 

Soierne diese Lampen nur als Sii^nalmitlel dienen sollen, 
sind sie sehr gut. Die Schitle sollten indess zweckniässigerweise 
auch solche liek'iiclitiingsMp])ara(e an Bord haben, diircli welche 
sie nicht nur V(»n der Ferne her besser gesehen werden. son<lern 
durch welche vom Schifl'e aus bei Nacht und NcIkI ciniger- 
massen in die Ferne gesehen werden kannte, lliefür sollten 
die im Abschnitte III besprochenen clectrischen Kellectoren 
allgemeiner verwendet werden. 

Die Vorkehrungen zur Ventilation von Schiffen können 
fttglich auch unter die Ausrttstungsgegenstftnde dir die Sicher- 
heit elassifieirt werden, insofeme sie wesentlich fUr die Gesund- 
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Vernleichende Tabelle der Hauptmaasee ven aue- 





• 


6 « « 




F r • s • a 


Friaia 


Polluz 


Od 4 WU4U488 




iH^jilat'crn'iit dir loiitjt ii 


4.363 


3.779 


5.999 






S5o 


297' 4" 


399 


i 


Breite «usser duu Spanten, Fun» englisch 


40 


85' 5" 




4 


H8h« vom Kl«l bia sam Ob«nl««k 


88' 4" 


A» i mit 

85' 5' 


n a. t (k f f 

85 8" 


'~b' 


(ii össie Tauchung im Hauptispant 


18' 10" 


18' 10" 


21' 


6 


Flache der eiagetauohten gröuten QnsrtMtlon 


620Q 


Ö80Q' 


780Q' 


7 


Fläche der Constrttctiont-WMserUnl* 


10.940 


8.888 


18.418 


» 


Tiefe des DL']>iact'meat^«bweipiiiiktM ontMr d«r Constrae» 
tiona* fV aAseriiiiie 




7*87 


8*47 




USKa flwhtfl^ MM wfi II ■>fc#fla MtkA* Jtmwm TkAMlttAAffnAnfta 

11 ODO 099 CKiiim*ocnwerpaiui»c» uDor a^in xfopiswiBoiiv* 

Schwcrpiiiikte 


_ 


8*55 


_ 


10 


Höhe dea Metact ntrumb über dem Deplacfmenl-Schwer- 
puiikte 


7.» 


5-85 


8.876 


11 


aj fincwiiilcel Tone la d«r Coaitruetioiw-AVatMr» 
Ilal« 


13» 


'240 


— 


/jj Kugn-iuke) vorne in der niitleren Wa.s.sirllnle 


— 




— 


Vi 


\Viii)cc-l der \Vas^el•lin^l■-A -hter in dt'rllüiie der Pr< pelli r 
ftchse 




14" 




"Ts 


EiKengt'wicht <\vs .SctiiffcA 




1 .850 Tonnen 




II 


OrÖMteOMchwindiglcuU an der gemesaeneu Meile, :ieemeUen 




18 




15 


DareliiB«Mer dM Dr«httDgakr«lara 




VOO 





"ic 


Anzahl der indietrten Pfird«kriUk« 


8*800 


2.500 


8.30() 


"Tt" 


(icwlrht der Ma.>'phlne snnimt Kessi'l. KeüHt 




280 Tonaan 




1« 


Vr.lutui n des ge.-iiMimtt n jji iufloruuuic», 11. M. 


8J»6B 


— 


— 


19 


u \ oluiii«>n der KohlenrSame 


tu tont 


7.5600' 




\ oluiiu n des Maschiueni l umi a saBUDt HalUWUn 




26.C20 




20 


I>urchineaaer dos UuchdruckryliiidiT.s 


C2" 


41" 


60" 


81 


^ g Xlt'derdruckcyliiiil«r- 


104" 


70" 


103" 




Kobienhab 


4'«" 


8*6" 


4' 6" 




Kolbcngeschwindigkeit bei der Fahrt au der geiiiei»i»enen 

Meile i>er Minute, Funs engliRcl» 


540' 


588' 


495 


•il 


Cyliixl Liliilluiig liei der »iiL> I«: uii^et^ibuiien liSlCtOIIS 










tiröaste Dampfspannung, Ffund eii;;)!^ h 


W 


Tö 


65 


M 


QManmt-Helsflieb* der Kessel, guadiatfu.ss englisch 


1 1 .ülMlQ' 


4. I i i' 


ll.OOOD' 


■ » ^ 


<j«h;iiiimt Kostfliiche der Kessfl 




1 jO 






1 >un liiiK ."»er der Schraab« oder Schaufelnder 


17' 6' 


IS- 


19' H" 


29 


MiiKung der Scliraube 


85' 


IS— 81 




"30" 


Tourenzahl bei dw tnb 14 MCegAbWMII 0«Mb«lndigk«lt 
per Miaut« 


r,(» 


■ ' 




ai 


Fiä«b« dM 8t«D«niid«n 






lOlQ' 


32 

1 

i 


• 

Aamvkanfea 






• 8 »mint 
Maschlue 

nad Kessel, 
gafüllt. 



Digitized by Google 



69 b 



gestellt gewesenen Schiffen und Schiftsmaschinen. 



• m p r e r 


Flaiadampfur 






Windsor 


t 

The 

\ -1 ■■ . - 




l''prsonen- 


Schlepp- 

Will pi »^r 


Omnibiu- 


1 DnbtooU- 

C7V um 

. . ^ 


1 


2.729 


5.080 


3.830 


5.850 


440 


21)7 


55'/. 


200 


~2 
8 
4 


3üO 


334' 


314 


875' 


850 


200 


9U' 


138' 


S8 


87' «" 


85» 6" 


54' 8" 


97' 6" 


91' 6" 


15' 


94«/,' 




29' 6" 


27' 0" 


3y" 


y' c" 


9' 3" 


4' 


<V,' 


b 


16' 4" 


21' 11" 


^18' l'i" ~ 


21' 3" 


4' 


4' 


2' 2" 


8' 


C 


4»5a' 


T2ätj'" 


:.KJ' 




■soa' 


81 □' 


740' 


7 

S 


8.574 


8.3S11 


9.0.S5 


11.724 


5.375 


8.158 


1.099 


t.870 


e>ie 


8*80' 


7'8* 


8'«4' 


— 


wmm 


O-OO 




9 

10 

11 

— 
12 








6. 21 










8.887 


6-50' 


5-9 




_ 




8.561 




— 


120 


InO 


410 


— 






— 




130 


830 


— 








— 


22* 


30° 


4U'' 


— 


130 




— 


13 
14 


1.600* 


iTca« 


1.370 


a.738' 


860 Tonnen 


45 


loa Tonnen 


14*5 




UV, 


18 


14 


19 


lu 


— 


15 

Te 


— 


— 


— 


— 








— 


2<)00 


1.2U0 


1.250 


1.2011 
400 


^5o 


550 


12. 


180 


17 


— 


870 Tonnen 


im 


13Ö 


117 




M Toaui-u 


18 




9M0 


2.2(n; 




'.»43 


160 




840 


19 










I.H1111 Ctr, 


l.Orlii Ctr. 




200 Ctr. 





2T.o(M) K' 


^•i.aoü K' 


45.200 K'~ 


"J.Ö75 K' 


11.00 . K' ! — 


7.056 K' 


SU 


51 ';V' 


44" 


48** 


95" 


40" 


:15" l-s' :" 




21 

22 


MIV," 


72' ' 


70" 


•Jh" 


60" 


.■.2>,V' 






8' 6" 


8'6" 


3' 6" 


4' 


4' 6" 


4' G" 


3' 


88V," 




r 

127 


484' 


480' 


560' 


207' 


297 


270 


310' 


21 
85 


















60 


CO 


60 


80 


75 


75 1 <'•'• 


75 


•2r, 


6.500D' 


4.551» 


4.000 


it;.MOo 


3.204n' 2.1.'t5 


ä5«< 


1.956a' 


27 




150 


• 145 


600 


13»Q' i >*7D' 




lOOQ' "~ 


S8 

2;« 

30 




17' 


15' 6" 


80' 9" 


w 


15' 6"* 


19' 6" 




sr 


lO» 9" 


21' 


89' 6' 










61 


62 


60 


70 


88 


83 


45 


79 


31 


«•□' 


82Q' 


1560' 


185a' 


610' 


60O' 


9ViO' 


400' 


* »amrat 
Ala^chino 
aad K«M«1, 
(«iBllt. 






* olme 
Poaier. 


*&ad- 
duapAr 


• K«d- 
danpfor 


• «ainint 

ond Keaae), 
tefttllt. 
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heit, also auch Sicherheit der Passagiere nndBesatznng bestimmt 
sind. 

Der von Pctkc vcrbessorte Ventilationssclilnurli, in bei- 
stehender Vi^. 21 im L;in;;\ nsclniitt veranselmuliciit, beruht dar- 
aut, <luss tiie relative Ocschwindiickeit der Luit liegen das SehifF 
zum Aulssaugeu vou Luft aus den »Schitlsräiiiiien benutzt wird. 



Fig. 21. 



Die äussere Luft wird durcli ein trom- 
petenartiges KohrstUek aulgefangen und 
wie in einem Injector so zur Wirkung 
gebracht, dass sie Luft aus dem Ventihi- 
tionsschlaucbe mitreisst. Diese Vorrich- 
tung hat sich praktisch ganz vorzüglich 
bewährt und verdient allgemeine Anwen- 
dung. 

Ausser den bisher beschriebenen 
Ausrtlstungsgegenständen gibt es deren 
auf jedem Schiffe noch eine ganze Leglou, 
zu deren Anfertigung die Gewerbe, vom Seilmaeher bis zum Tape- 
zierer, vom (rrobseiiniicd bis zum Kunstschlosser, vom Üreehsler 
bis zum Zinnnerniann ihr Cuntingent stellen, deren Bespreehung 
aber fllr die Erkenntniss des Stadiums, an welches man im 
.Sehiflswcsen gelan^^'t ist ( um weh h«' es sich doeii hier ledig'iieh 
handelt), nicht unbedingt mitliwendig ist und welche überdiess 
wahrscheinlich von den verschiedenen Berichterstattern der ein- 
zelnen Gewerbe des Ausführlicheren beschrieben werden dürften. 
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ZWEITER ABSCHNITT. 



Schifsmascliineii und Dampfkessel. 

(Inhalt: //. A. Die jetzigen Sehiffs^Dampfmasehinen im Allgemcineu. 
//. B, Beschreibung ausgestellt gewesener Sehiflbmasehinen. //. C Fried- 
mann's Vorsehläge zur Verbesserung der Dampferzeugung in Schiffen.) 



U. A. Die jetzigen Schiffs-Dampfmaschinen im Allgemeinen. 

(Inhalt: Eiufluss der Locomotiven auf die £Qtwickluug der Schiffs» 
maschinen, mangelhafte Dampfproduction in Schiffen, Grandsystem der 
jetzigen SehiffsRmschinen, frtthere Condensationsmethode, OberflSchen- 
Condensatien, Hochdruck, Eriegsschiff-Haachine, Aufstellungsweisen.) 

Elnflats der Le- 

Die LocomotiTen, diese treffilchen compeDdiOsen Dampf- 
«omotivc auf die maschmeD, haben ihren reformatorischen Einfluss aueh auf die 
aJ^mu- Sehiffsmaschinen aosgeflbt. Der Umstand, dass die Locomotiven, 
mMehtaen. trotzdem fttf dicse die Grenzen an Raum und Gewicht noch viel 

enger gezogen sind als ftlr Damplsc iiiirs-Maschinen, noch vor 
wenigen Jalircii ]ier Pferdekraft der entwickelten Leistung im 
Durc'hsclinitt iiit ht halb so viel Koiileu verbrauchten, als damals 
die Sehift'suiascliineu i*llr gleiche Leistungen consumirtcu, hat 
den ivölirenkesRoln auf den Schiffen Eingang verschafft, die 
Scheu der Schiffsingenieurc gegen hohe Dam])fspannnng über- 
wunden, die Kolbengeschwindigkeit auf 2' o Meter und darüber 
gesteigert und die Stephenson'sche Coulisse zur allgemeinen 
Anwendung gebracht, und wenn heute noch immer die Dampf- 
schiffe, was den Kohlenconsum anbelangt, hinter den Loco- 
motiven zurückbleiben, so liegt diess nicht mehr an der Schiffs- 
maschine (diese ist jetzt so gut, dass nun manches Vortbeilhafte 
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derselben zu Gunsten der Locomotivcn abgeholt werden könnte), 
sondern an der Danipferzeni^ung' oder vielmehr an der Wärnie- 
erzeuj,^un^^ in den Schitf^danipf kesseln, die norh iunner sehr viel 
zu wünschen übrii: lässt. Es werden nnehstehend zuerst die 
Sehitis-Daniplinaschinen und dann die Selulfskessel behandelt, 
weil crstere vollkommener sind und fUr letztere der Bericht- 
erstatter Verbesserungen in Vorschlag bringt, die weniger durch 
die Art, wie sie das Problem der Kohlenersparnissc bei Schiflen 
lösen, als dadurch, dass sie das Problem selbst in die Einzel- 
fragen zerlegen und allgemein rerständlicfa machen, geeignet 
sind, urwüchsigere oder kräftigere Intelligenzen als die seinige 
zu bessern Lösungen anzuregen, wenn sie, nachdem im ersten 
Abschnitte das Schiff ihrem Ideenkreise näher gerttckt, auch 
gleich die Maschine kennen, denen beiden die Dampfkessel 
dienen sollen. 

Das Grundsysteui der Schiftsnia sehinen der Neuzeit ist das Grund«y8t©m<ier 

Woolf'sche. h^ie haben nämlich durchgehends zwei Cvlinder "•^'^ 

" , nuiichliiea. 

von versehiedenem Durchmesser, von denen der erste kleinere 
Cylinder den Dampf direct ans dem Kessel erhält und zum Theil 
cx))andirt, der zweite Cylinder den Dampf, welcher im ersten 
Cylinder gewirkt hat, zur weiteren Expansion aufnimmt und 
nach YoUendetem Hub in den Condensator entströmen lässt. 

Sonst aber sind in den Schiffsmaschinen gegenttber den 
ursprünglichen Woolf sehen Maschinen sehr bedeutende Ver- 
besserungen zur entschiedenen Durchführung gelangt: 

Der Kesselkampl wird in den meisten Fällen in IJeber- 
hitzungsa]>pnraten getrocknet oder gelangt nnt llberhitztem 
Dampfe gemeni;! v.nv Arbeit; gleielizeitig ist die Tnitialspannung 
(die Kesselspannung) eine viel höhere als ehedem und beträgt 
jetzt zumeist GO bis 9U Pfund, das ist 4 bis 6 Athmosphären. 8o 
kann und ganz besonders mit Hilfe der später beschriebenen 
musterhaften Maschine des Dampfers Polliix, die Expansion 
nützlich viel weiter getrieben und ein grösserer Nutzeficct erzielt 
werden, als je zuvor. Die Kolbengeschwindigkeit ist sehr rer- 
^ssert, beträgt bei mehreren der ausgestellt gewesenen 
Maschinen fast drei Meter die Secunde, ist also eben so gross, 



Digitized by4^0pgle 



t 



72 

ja üritsser wie Ihm den Locomotiven und hat, vorLMiit mit der 
hohen Danijii^pannun^^, zur Folge, dass die Dimensionen der 
Mastdiinen nicht zu collossal werden. 

Die beiden Cylinder der Masebinen sind so mit einander 
gekoppelt, dass die Kurbeln ibrcr ^enicinseliai'tliehen Triebaze 
gegen einander um 90 Grad verstellt sind, und in Folge dessen 
der sogenannte „todte Pnnkt" vermieden, die Bewegung der 
Maschine ohne Schwungrad genügend gleichmässig und deren 
Ingangsetzung in jeder Stellung der Kurbeln gesichert ist. 

Jeder Cylinder ist mit doppeltem Mantel versehen, in dessen 
freiem Baume Dampf oder wie bei der Maschine Polluz heisse 
Gase den inneren Cylinder umhttilen und vor Abkühlung 
schlitzen. 

Kndlich ist durehg^chends die Umsteuerung, respeetive Um- 
kelirun^ der Bewegpnng mittelst der Stephcnsun'.selii u ('oulisse 
wie bei den [.(tcümotiven durehi^efUhrt, die Kxpaiision des Hoeli- 
druck-Cylinder.s aber bi-i den meisten neuen AfascIiiiuMi sehr 
zweckmässig^er Weise, nicht wie l)ei den Locomotiven mittelst der 
Coulisse, welche bei Stärkerer Expansion eine grosse Differenz 
zwischen Kesselspannung und Anfangsspannung des Cylinders 
verursacht, sondern mittelst separater Expansionsexeentries 
bewerkstelligt and die Bewegung des Umsteueruugshebels selbst, 
bei kleineren Maschinen mittelst Schrauben, bei grösseren 
mittelst separater kleiner Dampfmaschinen bewerkstelligt, 

Von diesen Verbesserungen, denen zu Folge die Schiffo- 
maschinc heute schon eine der ökonomischesten Dampfmaschinen 
ist, konnten die wesentlichsten, nämlich hohe Dami)l':>i)annung, 
starke Expansion, grosse Kolbengeschwindigkeit und lieber- 
hitznng des Dampfes erst seit der Zeit zur dnrchii:ehenden An- 
wcndun:; m lall^v'll, da dieOberlliichen-C'ondensatiou sich 
praktiseh bewährt hat. 
wiehtigkeit der Frülicr War bei den Scliitl's-Uam|)fmaschineii, wie noch bei 
allen jetzij^en Lands-CoiuUnsationsmasehinen, der eondensirtc 
Dampf mit dem Condensationswasser abirelautcn und wurden 
die Kessel der Seedampier mit Seewasser gespeist. Diess hatte 
folgende Naehtheile: Ein Theil des 8alz«^ehaltes des Seewassers 
sammelte sich als Salzfaum an der Wasseroberfläche desDampf- 
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kesseU und wurde periodisch durch Ausblasehähne immer mit 
Verlust einer gössen Menge des kochenden Kesselwassers ab- 
gelassen ; ein anderer TheO inemstirte die SiederOhren und 
Kesselwände. Je höher die Darapfspaiinuiig und je heisser das 
Kcsselwasser war, desto wcnig-er Salz stieg wolil als Salzfanni 
an die Wnsserfläche, eine desto stärkere Incrustation aber, 
welche iiberdiess um so fester au den H(dir- und Kesselwauden 
haften blieb, war die Foliie. So war vor Kiutiihning: der Ober- 
fliielien-Condensalion das Arbeiieu mit li(»l;er Dampfspannung 
nnmü^^lich. Bei der Oberfläelieu-Coudensation nun wird der 
Dampf, nachdem er in der Maschine gewirkt hat, nicht durch 
]dengung mit kaltem Wasser, sondern dadurch condcusirt, dass 
er im geschlossenen liaiime eine Combination von Röhren be- 
streichty durch welche continuirlich kaltes Wasser circulirt, und 
deren sonacli immerwährend kalt gehaltene Oberfläche den sie 
berührenden Dampf in destUlirtes Wasser verwandelt. Dieses 
Wasser wird mittelst Luftpumpen aus dem Condensationsgehäuse 
(in welchem nahezu Vacunm herrscht) in eine kleine Cysteme 
gepumpt und Ton da mittelst gewöhnlicher Kessel-SpeisepuQipen 
oderinjectoren wieder in den Dampfkessel zurückgeschafft. Der 
Dampfkessel wird so immer mit demselben salzfreien Wasser 
gespeist, und nur um den Antheil^ welcher durch Undichtigkeit 
verloren geht, wieder t\\ ersetzen, sowie um die inneren Kessel- 
theile, welche durch destillirtes Wasser und besonders durch die 
von der Kolbenschmiere und den Stopfbüchsen in den Kessel 
gelangten Fettthcilchen leicht angegritleu würden, durcli eine 
miissige Incrustjitiou zu schützen, wird immer auch etwas frisches 
Seewasscr mit^-cspcist. 

Durch die Oberflächen-Condensatoren ward also für die 
Dampfkessel der Seeschifle das Uinderniss der Seewasser-Spei- 
sung eliminirt und die Möglichkeit des Arbeitens mit hoch- 
gespanntem, ttberhitztem Dampf und grosser Expansion' geboten, 
und wenn auch die bisherige, allgemein übliche Ueberhitzung 
des Dampfes, wie gelegentlich der später folgenden Beschreibung 
der Maschine nFrisia'' dargethan wird, ihre Mängel hat, so haben 
doch im Ganzen die seit der Oberflächen-Condensation realisirten 
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Yerbessernegen den Eohlenrerbranch nahezn um ein Dritttheil 
yermindert. 

Anch hatten die sämmtliclien ausgestellt gewesenen Ma- 
schinen für Seedampfcr mit Ausnahme der von der Societö John 
Coc([Ucnll, Obei-fläclien-CondensatorLMi und alle Dampfer der 
Handelsmarine jiir Seefahrt und Binnengewässer mit Ausnahme 
der eben genainiten Maschine Hochdruck und Componndsx stem. 

Kur flir Kriegssehifts-Masehiiien Uber .'JOOO Pferdukräfte 
wird, obgleich durchgehends Oberflächen-Condcnsatnrcn ver- 
wendet werden, bis jetzt noch nicht mit höherer Dami)i"s])annung 
als 30 Pfund Druck gearbeitet, und wird hierfür zumeist als 
Grund angegeben, dass, da die Bewegungstheile der Dampf- 
maschine immer der höchsten Initialspannnng entsprechend con- 
Btrnirt werden müssen, eine weit getriebene Expansion ganz 
colossale Dimensionen zur Folge hätte, bei beschränkter Expan- 
sion aber Mitteldmck-Mascbinen ausreichen. 
Aofkteiiangi- Was die Aufstellungsweise der Maschinen anbelangt, so sind 
«eis«D. 1^^. Sohraubendampfem fttr den Handelsverkehr jetzt fast 
ausnahmslos Overhead-Maschinen, das sii^d solche Maschinen in 
Verwendung, bei denen, wie bei Dampfhämmern, die Axe des 
Cylinders vertical und der Ojlinder oberhalb der Triebaxe dis- 
ponirt ist; bei Raddampfern sind die bekannten oscillirenden 
Maschinen Jedoch dem Com])ound- System entsprechend ange- 
ordnet, und bei den KricgsschitVen liuri/.untale 1 )am|ifniascliincu 
cntsclieidend zur Verwendung gelangt. AHe Scliilfsmasrhinen, 
mit Ausnahme der Maschine des Tafel X. bL's( ln iel)enen Donuu- 
nionitors ^^taros-, sind mit Condensation, und zwar bei See- 
schitVen mit Oberflächen-, bei Flussschiffeu mit gcwülmiicUer 
Condensation combinirt. 

Für ausfuhrlichere, stellenweise auch principielle Erürte- 
rnngen Uber geschaffene oder erwünschte Neuerungen in den 
Gebieten, welche dieser Abschnitt II. behandeln soll, wird bei 
Beschreibung der einzelnen Objecto Gelegenheit gesucht werden. 
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II. B. Beschreibung der ausgestellt gewesenen Schiffsmaschinen. 

(Inhalt: Maaehine der „Frisia'', Hingel der biBherigen UeberhHaungB- 
methode^ erzielte KohlenerBpamise, Petke's nene Scbüfemaschlne, deren 
allgemeine Bedeutung, deren unmittelbare Vortheile, getrennte Rcvcr- 
sirung, separater Expansionsexcenter, Jackson 's oscillirende .SchiiTs- 
maschine, man^^olhaftc Cy]in<lcr-Unihüllun{j:, Mascliino des Panzerschiff^ 
„Erzherzog Albrecht^, sonstige SchiÜ'ömaschiueu.) 



Von den ausgestellt ;L:e\veseiieii Seliiffsmascliinen sind naeli- 
.steliend 8i)eciiiiiiia einer jeden der vorerwähnten Arten veran- 
sehaidicht. Unter diesen ist die von Herrn Pctke, lecbniHchem 
Directordes österreichisch-uugarischcn Lloyd, combiuirte, jeden- 
falls in Bezug anf Neuheit und Leistungsfähigkeit die weit- 
gehendste und wohl die beste aller bisher existireuden Dampf- 
maschinen überhaupt. Es wird jedoch zunächst mit der Beschrei- 
bung der Maschine des Dampfers ^Frisia'* begonnen, weil diese 
das Stadium kennzeiebuet, welches snb II A als dasjenige be- 
schrieben wurde, bei welchem dieguten jetzigen Schiffsmaschinen 
angelangt sind nnd auch den neuesten Fortschritt der von Herrn 
Petke constrnirten Maschine klarer macht 

Die Maschine des Dampfers „Frisia^ der Hamburg-ameri- 
kanischen Packetfahrt-Actiengesellschaft, dessen yerticaler Län- 
gendurchscbnitt in Fig. 1 der Tafel I genügend kenntlich dar- 
gestellt ist, ist eine Overhead-Compoundmaschine von Caird & 
Comp, in Oreenock gebaut und im Ensemble und in den Details 
vorziiglicli angeordnet. 

Sie arlieitet mit GO Pfund Ueberdruck und theilweise über- 
hitztem Uan)])t". Es passirt nämlich ein Theil des Dampfes bei 
dem Fcberi^ang aus dem Dampfkessel in den Dani])fe_vlindei" 
den Uebcrhitzungsapparat, welcher unten im ( 'aniin des Sehitfes 
angebracht ist, wird hier durch die ausströmenden Gase der 
Feuerung getrocknet und überheizt, und gelangt so mit erhöhter 
Temperatur zu dem Dampfcyliuder, in welchen einströmend er 
sich mit dem gleichzeitig vom Dampfkessel anlangenden feuchten 
Dampfe mengt und zur Arbeit gelangt. 

Diese Methode der Ueberhitzung ist die bisher allgemein 
tibliche. Sie hat den Nachtheil, dass der zu überhitzende Dampf 
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wälireml der Ucbcrliitznii;:; mit dem ^\'sätti^'tcn Dami)i' des 
Ivesscdrjiumes commiuiicirt und isicli liii'rdiircli naclisiittij^eii kann, 
also lediglich nur jLrctrocknet wird, nicht abcreine h ö h e r e S p a ii- 
nun^' als der mit iiim connnunioirende Dampf des I)am))tls.essels 
annehmen kann. Der absohit trockene Dampf ist lür die ge- 
vvölmiiche Koibenliederung und Stopfbuchsen- Verpackung nach- 
theilig und muss mit directeni Kesseldampf gemischt werden, weil 
letzterer immer Wassertheüclien ans dem Kessel niitreissr, die 
merkwürdiger Weise, wenn im Dampfcylinder mit ganz 
trockenem oder Überhitztem Dampf gemengt, ihren Aggregations- 
znstand nicht za ändern seheinen und so znm Theile wie eine gnte 
Kolbenschmiere wirken. Diese nun nothwendige Mischung redn- 
cirt die Ueberhitzung anf bloss einen Theil des zur Arbeit gelan- 
genden Dampfes und wenn sie auch in dieser Beschränkung bei 
der Expansion noch immer eine grossere Endspann img zur Folge 
hat und gleichzeitig die später bei der oscillirenden Jlaschine 
erörterte schädliche Condensinnig- des Dampfes im Niederdruck- 
Cylindcr verhütet, somit jedenfalls sehr nlU/Jich ist, so ist doch 
d.er UmstantI, dass der Dumpf im Iloehdrnek-Cylinder während 
des Tiieiies des Kolbeuhul)es, wo noch niciit exjKindirt wird, 
/.wecklos eine j;rossere Temperatur hat als seiner Spaiininiii ent- 
spricht, misslich und thut ä priori dar, dass es besser wäre, die 
Ueberhitzung in anderer Weise zu bewerkstelligen. Dass Letz- 
teres möglich, wird bei der nächstbeschriebeneu Maschine des 
ToUux erwiesen. 

Die Maschine der „Frisia^ war ursprünglich nach dem alten 
Systeme mit gewöhnlicher Condensation und Salzwasser-Speisung 
gebaut und consnmirte damals binnen 24 Stunden durchschnitt 
lieh 1600 Centner Kohle. Sie wurde nachträglich anf das moderne 
System der Compound-Engin es nndOberflächen-Oondensation um- 
gewandelt und consumirt nnnmehr bei gleicher Leistung nur noch 
1100 Centner Kohle per 24 Stunden. Der Kohlenverbraueh hat sich 
hiernach durch diese Verbesserungen naliezu um ein Drittheil 
reducirt und werden daher bei einer 14tägigen Fahrt gegen 
früher 7<>00 Centner Kohlen erspart und iiberdiess über oöO 
Cubikmeter, um welche früher die Kohlenräumc grösser sein 
mussten, fUr Laderäume gewonnen. 
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Die Hauptdimensioiien der Masehine sind in der am Schlüsse 
des ersten Abschnittes dieses Rapportes an<refUgten Tabelle an- 
ge^a'beii. Bezii^dit'li der Details ist besonders licrvorzulicben, 
dass <lie Kx))nnsion mittelst zweier zwisrlien den zwei irrossen 
Kxeenterjjnart'n niisrebraeliter kleiner Kxcenter aii;;e<)rdnet ist. 
welelio (luicli eine kleine Steplicnson'sehe ('(Uilissc vereint, einen 
aiil g:anz kurzen Hub gericliteten separaten Expansionsschieber 
beweiren. Dieser letztere ist auf der beistehenden Seite 78 in 
Fig. 22 in i o4tel Katurgrösse im Vertiealsebnitte gleichzeitig mit 
den zwei VertheUungssehiebern des Hochdruck- und des Nieder- 
dmek-Oylinders veransehaulicht. 

Die bereits mehrfach erwähnte von Petke erfundene und 
constrnirte Maschine des Dampfers nPollux<<, welche in den 
Figuren derTafel XI veranschaulicht ist, ist ebenfalls eine Over- 
head Compound-Masehine, bei welcher jedoch nicht wie bei der 
vorbeschriebenen Maschine der Dampf bei Passirung aus dem 
Dampfkessel in den Hoehdruck-Cylinder, sondern bei Passirung 
vom Hochdruck-Cyliuder in den Niederdruek-Cvlinder. also' 
ausser Com ni u n i c a t i o n mit dem Dampfkessel und w ä h r e n d 
der Expansion überhitzt wird. 

In der beiliegenden Tafel XI ist Fig. 1 ein Verticalschnitt 
durch die beiden Cylinder, den ( Jberfläclien-r'ondensator und die 
Luft]Himpe, Fig. 2 ein Vertical.schnitt zwischen den beiden Oylin- 
dcrn durch den Ohcrliächen-Coudensator. Fig. '.i eine Seiten- 
ansicht, Fig. 4 ein Horizontalschnitt durch die beiden Cylinder 
und Fig. 5 ein Horizontalsthnitt durch die Plattform. 

Das IJolir B fuhrt aus der Kaucbkammer der Dampfkessel 
einen Theil der abströmenden Feuerungsgase durch die Kohre 
Alf welche zwischen den beiden Dampfcylindem situirt sind, 
daher von dem Dampfe bei seiner UeberstrOmung aus dem Hoch 
druck- Cylinder H in den Kiederdruck-Cylinder N bestrichen 
werden und eine Uebertragung der Wftrme dieser Gase auf den 
Überströmenden Dampf vermitteln. Nachdem die Gase dieUeber- 
bitzungsrohrcil passirt haben, streichen sie um die beiden Cylin- 
der innerhalb deren doppelten Umhüllung herum, so dass die 
Oberfläche der Cylinder mit einen l'heil der Flüche des Ueber- 
liitzuugsapparates darstellt, und ziehen durch das liuhr ö wieder 
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in (las Cainiii ab. Die Ueborstrüniiiiig ans dem kleinen Hocli- 
(Iruck-Cylindcr in den j^ntHseren Niederdruck-Cylinder tiiidct 
gleiclimä.ssig während der Bewegung des Niederdruek-Kolbens 
Statt. Während dieser Ueberströranng hat der Dampf, welcher 
den kleinen Hochdruck-Cylinder U erfllllt hat, successke das 
dreimal so grosse Volumen des Niederdrack-Cyiinders N aus- 
zufüllen und würde also snecessive seine Spannung bis nahezu 
auf den dritten Theil der Endspannung im Hochdruck-Cylinder 
sinken. Die Ueberhitzung nun, welche der Dampf während dieses 
Ueberstri^mens durch die Bestreichung der Bohre A erfährt, hat 
zur Folge, dass die Spannung nicht in dem Maasse der Volum-, 
vergrösserang abnimmt, sondern sich bedeutend hoher hält. Es 
ist sonach diejenige Pressung, um welche der tlberströmendc 
Dampf während der Expansion grösser ist, als der Proportion 
des Volumens des llochdruck-Cvlinders // zum Volumen des 
Niederdruek-Cylinders ents])richt, das Ergebniss einer unmit- 
telbaren Verwandlung^ von Warme in Arbeit, welehe durch aicsf 
Ueberliitzungsweise gewonnen wurde. Ueberdiess ist dadurch, 
dass der Unterschied zwischen der Anfangs- und Endspanmin«; 
nicht mehr so gross ist, wie bei den gewöhnlichen Compound- 
Engines der Gang der Maschine ein mehr gleichmässiger. * 



* Wenn in den verschiedenen Patentarchiven von verschiedenen 

LSndern nachgeforscht wird, wird sich walirscheinlich erweisen lassen, 
dass die Grundidee dieser Erfindung schon längst und mehrfach aus- 
gcspifKinMi wurde, und desshalb niii«^ Manclier, Molcher an^ dfr jctziß:^'" 
Pefki' schcn .Maschine das erste Mal eifiihrt, das» diese Methode iUjerhaiiiit 
existirt und auch gleich praktiscli und rationell durchgeführt ist, später es 
dem Berichterstatter als Mangel genügenden Wissens auslegen, dass er 
diese llasebine hier nicht gleich als etwas Altes und Bekanntes qnalifleirt. 
Der Btticherstatter erachtet aber, dass nicht Demjenigen das Verdienst 
gebflhrt, als Erfinder irgend efaier Maschine an gelten, welcher wohl an 
dieselbe gedacht und seine Gedanken oberflächlich ansgesprochen, sie 
aber nie weder selber ins Leben gerufen, noch dermassen zur Kenntniss 
gebracht und empfohlen hat, dass sie Andere erfoltrreich ins Leben rufrn 
mochten, sondern D e uij e n i ^'i' n , der, ohne die iViihrrt'n diessbezüglichi.'ii 
Bestrebungen zu kenneu, eine Vorkehrung so couibiuirr, dass sie gleich 
ausführbar ist, und sie auch so zur Ausführung bringt, dass sie 
durch ihren Erfolg bekannt und nützlich wird. Denn im Allgemeinen 
oombinirt nur Derjenige, der eine gute Erfindung wirklich selbst macht 
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Denkt nmn sioli. (la?<.s im klcirn^n IIoclKlriif^k-r'vlindci' // 
nicht i'X]);in(lirt, soiiik'ni mit voller Fllllun^" gearbeitet und die 
Ucbciiiitzuug: vväJirend der Passage aus dem Hociidruciv-Cyliiidcr 
in den Niederdrack-Cylinder so weit getrieben wird, dnss die 
Spannung im dreimal so grossen Niederdriick-Cylinder N con- 
Stant ebenso gross bleibt, wie im Uocbdruck-Cviinder, so bat 
man eine Maschine, bei welcher mit einem Dampfvolamen, gleich 
dem Volumen des kleinen Hochdruck-Gylinders, ein dreimal so 
grosser Cylinder unter der gleichen Spannung betrieben wird, 
also der dreifache EiFect gegenüber einer gewöhnlichen ohne 
Expansion arbeitenden Maschine erzielt wird. 

Man kann aber noch weiter gehen und denDampf während 
derUeberströmung vom kleinen Hochdraek-Oylinder zum grossen 
Kiederdruck-Cylinder so überhitzen, dass seine Spannung 
grösser wird als die Spannung im Daniptkessel, und hätte man 
in diesem Falle eine förndiehe caloriselie Arascliinc ht-'i welcher 
der kleine lloelidrnek-rvlindcr eincPumpe darstellen würde, die 
den massig ges}>annten Damj)!' aus dem Daniidkessel dureli die 
Ueberhitzungskammer hindurch in den grossen Cylinder piinii)t, 
und bei welcher dieser letztere trotz müssiger Kesselspanmmg 
mit hohem Drucke und starker Expansion arbeiten und so den 
eigentlichen Motor darstellen würde. 

Letztbesagtes bloss um den allgemeinen Wcith dieser An- 
ordnung kenntlich zu machen. 



dieselbe auch in der Weise, wie sie dem Stadiam der correspondirenden 
Wissenschaft in der betreffenden Zei^eriode entspricht und hat auch nur 
dieser anfünglieh das nothwendige Vertrauen in die Erfindung und die 

nothwendige Energie, um deren Ausfiilirung durchzusetzen. Wenn Woolf 
j^cinc liorrliche Woolfsciie .Maschine nicht selber erfinulen hiitte, es 
würde ihm niclits genützt haben, die alten englischen rateutspecitirations 
durchzustudiren. Denn wenn daselbst Woolf auch die gleiche Idee von 
Jonathan Hornblower im Jahre 17bl ausgesprochen gefunden hätte, er 
wttrde, wfire er eben nicht Erfinder gewesen, dort nur erkannt haben, 
dass Hornblower mit seiner Idee durchfiel und zu Grunde i^ug» und nur 
entmnthigt worden sein, seine gute und weil selbstständig geschaffene auch 
durchgeführte und allgemein so nfitzlich gewordene Maschine zur Geltung 
au bringen. 
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Es wird in der FltuÜB bei Schiffen, yorläofig wenigstens, Vorläufige 
Hiebt so weit gegangen werden, denn es besteht für den Grad ^^^^^^^ 
der Ueberhitznng schon dadurch eine Grenze, dass Kolben- 
liedening and StopfbUehsen-Verpackting fttr hohe Temperaturen 
erst noch zu erfinden sind (was hier ttbrigens insofern möglich 
ist, als Überhitzter Dampf, weil in Berührung mit geeignet ge- 
kühlten Verpackungen oder Liedemngen immerhin condensirbar, 
nicht die gleichen Schwierigkeiten bieten würde, wie die heisse 
Luft der vormali^^en calorischen Maschine) und ist weiters einer 
grossen Ucberhitzung auch dadurch eine nahe Grenze gesetzt, 
dass eine dirccte, starke Heizung des zu überhitzenden Dampfes 
grosse Schwierigkeiten bieten würde, indessen also der Dampf 
nur mittelst der abziehenden Gase der Kesselfeuerungen geheizt 
werden kann, diese letzteren aber behufs ökonomischer Wirk- 
samkeit der Kessel eine möglichst niedrige Temperatur haben 
sollen, und demnach den Dampf nicht auf eine höhere Tempe- 
ratur erhitzen können, als diejenige ist, mit welcher sie selbst 
entweichen. Freilich beträgt in den meisten Schififskessein die 
Temperatur der abziehenden Gase gut über 400 Grad Celsius. 
Diess ist aber eine grosse UnzukOmmlichkeit, deren Bedeutung 
im Abschnitt II snb II C ansftlhrlicherdargethan ist, und die kaum 
mehr lange Zeit bestehen bleiben wird. Jedenfalls sollten die 
abziehenden Feuemngsgasse nicht über 250 Grad haben, und 
stellt diese Temperatur sonach und umsomehr, als hiebe! die 
Verpackung und Liederung noch gut aushalten; auch die vor- 
läufig rationelle Grenze der Ueberhitznng des Dampfes dar. 

Aber schon bei dieser massigen Ueberhitznng hat Petke, 
wie diess nach den vorstehenden Erörterungen auch ganz 
plausibel ist, gefunden, dass seine Maschine die folgenden Vor- 
theiie bietet: 

Die Endspannung im Niederdruck-Cylinder, welche bei 
den gewöhnlichen Schiflfs-Compouudmaschinen sehr niedrig wird, 
ist mittelst der neuen Maschine auch bei massiger Kesselspau- 
nung bedeutend höher. 

Der Gesammtdmck auf den kleinen und grossen Cylinder 
variirt Tiel weniger als bei den bisherigen Maschinen, und ist in 
Folge dessen der Gang der Maschine ein sehr gleichmässiger. 

6 
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Es genügen tUr die Maschine verhältaisörnässig viel kleinere 
Kessel. 

Die Maschine wird für einen gej^ebenea KtU et kleiner und 
leichter, als bei der üblichen Construction und wird ein genügen- 
des Vacuum mit einer um ein Drittel bis ein Fünftel kleineren 
Laftpnmpe, als sie sonst üblich ist, hergestellt. 

Der Kohlenverbrauch wird durch diese Maschine ein 
kleinerer. 

Consiructions- Bezüglich der Constructionsdetails bietet diese Haschine 
lotiiis der mimekes Erwähnenswerthe. So sind die Gewichte der Schieber 
poiiu. durch die kleinen Dampfkolben « ß equilibrirt. Die Berersir- 
Vorrichtung ist ftlr jeden Qylinder separat. Es hat diess den 
Vortheil, dass man sofort Contredampf geben, die Maschme so- 
mit urplötzlich zum Stillstehen bringen und ohne Zeitverlust 
entgegengesetzte Bewegungsrichtnng einleiten kann. Trifft es 
sich in letzterem Falle oder bei Ingangsetzung der Maschine, 
dass die Kurbel des Hoehdrnck-Cylinders gerade auf dem todten 
Punkte oder der Vertlicilungsschieber desselben gerade in 
der Milte steht und die lu'ideu Dauipt'canälc absperrt, so kann 
mit Hilfe dieser Anordnung der Kiedenlruck-Cyiinder sofort 
directen Dam])f, unabhäuf^ig von der »Steuerun^^ des Hoeiidriu-k- 
Cylinders, zugeleitet bekommen und die Maschine in Bewegung 
bringen. 

Die Expansion des Hochdruck- Cylinders ist nicht durch die 
Ötephenson'sche Coulisse, welche hier nur als Reversirvorrich- 
tung dient, sondern durch ein drittes Excentric bewerkstelliget 
worden, welches einen nach dem Maier'schen System variablen 
Ezpansionssohieber treibt. 

Die ganze Anordnung ist compendiOs, leicht und doch 
stabil. Die Hauptstütze der Maschine bildet der Oberflächen- 
Condensator, welcher so ziemlich im Schwerpunkt der ganzen 
Maschine situirt ist und genügen demzufolge die vier Säulen W 
für die Stabilität der Anordnung, um so mehr als die FUhrnngs- 
Lineale der EreuzkGpfe direct an den Mittelstinder, nämlich 
an das Gehäuse des Oberfiächen-Gondensators befestigt sind, 
und Uberdiess die Gradführungen durch je zwei Kolbenstangen 
präcisirt werden. 
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Im Uebrigeu geben die Zeiehuungen der Tafel XI voll- 
kommen genügende AiUsclilUsse und ermöglicljt der beigegehene 
Ma.ssstab die Krmessiiii;; aller wesentlichen Detaildimensionen. 
Die HauptdimensidiicH sind in der Tabelle am Schlüsse des 
Abschnittes I enthalten. 

In Tafel XII ist eine oscillirende Scliitfsnuischinc voran- o>cii!iren<ie 
schaulicht, wie sie die Donau-Dampfschifffahn-Gresellschaft zur 
Ausstellung brachte und bei ihren neuen Schiffen in versclde- 
4eneu Grössen anwendet. — Sie ist nach dem Oompoundsysteme 
constroirty arbeitet mit 75 Pfund Kesselspannang, starker Ex- 
pansion and gewöhnlicher Condensation. — Da das Conden- 
sationswasser meist dnrch Fetttheileben» welche der Dampf aus 
der Schmienmg der Kolben nnd Stopfbttchsen der Dampfcylinder 
nnd Laftpampe 'mitreisst, yeronreinigt ist, und diese Fettsnb- 
«tanzen die Eesseltheile leicht angreifen, so wird nicht mit Con- 
densationswasser, sondern mit direet dem Flusse entnommenem 
Wasser gespeist nnd dieses vor seinem Eintritt in den Kessel 
vorgewärmt. Diese Vorwärmung bewerkstelligt der aus dem 
Niederdrack-Cyiindcr abstr(iiiu'ii(le Dampr, indem derselbe den 
Vorwärmer r y Fii:;. 2 nnd l\ iiussirt, welcher wie ein kleiner 
Obertläehen-Condensator mit 172 Siederohren von Je einem Zoll 
Durchmesser und 4 Fuss Liinice verseilen ist, durch welche das 
.Speisewasser durcliströmt und einen Theil der Wärme des 
besagten abströmenden Dampfes aufnimmt. 

Diese Eliminirang der Speisung mit Oondensationsw asser 
and die Einfuhrung von Vorwärmern, welche ausser der grös- 
seren Heiuheit auch eine grössere nnd ökononiische Erwärmung 
des Speisewassers zur Folge hat, wurde bei Fiussdampfern zu- 
erst yon Jackson, dem Oberingenieur der Donau-Dampfschiff- 
fahrts-Gtesellschafty der auch um die Einfährang des Compound - 
Systems auf die Flussdampfer in Oesterreich sich verdient 
gemacht hat, bewerkstelligt. 

Die Umsteuerung beider Cylinder ist getrennt gehalten, 
theils um nach Bedarf die Expansion im Hochdruck-Cylinder 
unabhängig von der Steuerting des Niederdrack-Oylinders zu 
variiren, was hier um so wichtiger, als die Expansion nicht, wie 
•es zweckmässiger wäre, mittelst eines separaten Expansious- 
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schieLers bewirkt wird ; theils um, wie für die gfetreimte Rever- 
öirvorrichtULg der Ma.sehiiie des ,,Polliix'' angegeben wurde, die 
Umsteuerung und Ingangsetzung rasch und sicher bewerkstel- 
ligen zu können. — Der Hochdruck-Cylinder ist mit einer 
doppelten Umhüllung versehen, zw ischen welcher der Dampf bei 
°^hutew"°' seinem Uebergang zum Niederdruckcylinder passirt. Letzteres^ 
AtkiuiiBg. obgleich allgemein Üblich, ist bei nicht Überhitztem Dampf, wie 
hier der Fall, nicht empfehlenswerth. Der Hauptzweck der 
doppelten UmbttUung ist bekanntlich der, den Dampf im Cylinder 
vor zu starker Abktthlong tu. sebtttzen, sowohl weil durch diese 
AbktUdiing die Spannnnjg besonders während der Expansion im 
grossen Cylinder stark redncirt und also die LeistungsfÜhigkeit 
der Maschine im Verhältnisse zn ihren Dimensionen geschwächt 
wird, als anch, weil ein Theil des Dampfes hiednrch condensirt 
wird und das sonach im Cylinder gebildete heisse Wasser beim 
AnsstrSmen des Dampfes in den Condensator, respectiye bei 
Bildung des Vacunms im Cylinderraume, aufkocht, nachver- 
dampft, daher das Vacuum auszulüUcii .strebt, und hiedurch eine 
grössere Luftpumpe nöthig macht. Dort, wo mit tlberhitztem 
Dumpfe gearbeitet wird, behält der Dampf beim Ueberströmeu 
von Iloclidriu k Cylinder in den Niederdruck-Cylinder zwischen 
den duppi'lten Umhüllungen noch immer eine entsprechende 
Spannung und eine genügend hohe Temperatur um diese Con- 
densation und das Nachverdampfen während der Expansion 
zu verhindern. Bei oscillirenden Maschinen aber, bei welchen, wie 
hier, nicht mit überhitztem Dampfe gearbeitet wird (und auch nur 
schwer gearbeitet werden könnte, weil der Dampf durch die 
oscillirenden hohlen Zapfen einstrOmt, eine hohe Temperatur des 
Dampfes also die Zapfenlagerang erhitzen würde), erfüllt die 
doppelte Umhflllnng aUenfalls den Zweck eines Mittelresenroirs 
zwischen Hoch- und Niederdruck-Cylinder, der Hauptzweck 
aber, das ist der Schutz des wirkenden Dampfes yor grosser 
Spannungs^erminderung, wird gar nicht erreicht, die Ansamm- 
lung des condensirten Dampfes und dessen Nachverdampfung 
im Niederdruck-Cylinder aber nur theilweise insoweit vermieden, 
als eben ein Theil des condensirten Dampfes zwischen der dop- 
pelten Umhüllung und hiedurch ausser Communication mit der 
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Luftpumpe verbleibt. Es sollte also gegen die Abkühlung ander- 
weitig Yorgesorgt und wo diess gut möglich ist, wie bei den meht 
oscillirenden Maschinen der Donan-Dampfsohififalurts-Gesen- 
sobaft, Vorkebmng zur Verwendung von ttberhitztem, respective 
gemischtem Dampfe getroffen werden. Hingegen sind die 
einzelnen Details der besprochenen Maschine mit einer Vollen- 
dung durchgearbeitet und, wie übrigens alle neueren Maschinen 
dieser Gesellschaft, auf deren grossartiger Schiflbwerfte in Alt- 
ofcn auch durchgeftlhrt, wie Besseres nicht geleistet werden 
kann, und ist factiscli sowohl hiedurch wie in Fol^e Eintiihriuiij 
des Componndsystemes und die Anbringung des vorbeschriebenen 
Vorwänners der Kohlenverbrauch so verringert worden, dass 
nicht nur die Kosten der Umgestaltung der früheren Mitteldruck- 
Maschinen bald eingebracht waren, sondern auch die ganzen 
Zugförderungkosten und ebenso die Instandhaltungskosten der 
Kcasel sofort und bleibend sich ermässigt haben. 

Die Figuren der Tafel XII., wovon Fig 1 einen verticalen 
Längenschnitt durch die beiden Gylinder, Fig 2 einen verticalen 
Querschnitt zwischen den beiden Cylindem durch die Luft- 
pumpen und Fig. 3 einen Horizontalschnitt reranschaulicht, sowie 
die Fig. 4 und 5, welche die Schtebervertheilung der beiden Oy- 
linder ersichtlich machen, ermöglichen mit Hilfe des beigegebe- 
nen Massstabes die Bestimmung der wichtigsten Dimensionen. 
Da indess in der am Schlüsse des Abschnittes I dieses Rapportes 
befindlichen Tabelle die Dimensionen der genau nach demselben 
Systeme gcl)auten, aber viel stärkeren Maschine des Dampfers 
«Orient" angegeben sind, so werden nachstehend diellauptdimen- 
sionen der Tafel VI dargestellten Maschine recapitulirt, nämlich : 
Durchmesser des Hochdruckcylinders .')2 Zoll englisch; Durch- 
messer des Niederdruckrylinders 48 Zoll; Kolbenhub 3 Schub 
G Zoll; Durchmesser der Luftpumpe 25 Zoll ; Kolbenhub der 
Luftpumpe 20 Zoll , Dampfdruck per Quadratzoll englisch 75 Pfund 
englisch. Die Kessel fUr diese Maschinen haben 1937 Quadrat- 
schuh Heizfläche und 98 Quadratschuh Rostfläche. 

Die Fig. 3 Tafel VI bezOglich der Aufstellungsweise ge- uuMntdc» 
ntigend ersichtliche Maschine des Ga9emattBchiffes „Erzherzog '^^l!!!^^!^' 
Älbrecht<< ist, wie die meisten ftlr derartig grosse Schiffe horizon* Aibneh«>. 
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tal mit rUekgreifenden Triebstangen disponirt, arbeitet mit Ober- 
flächen-CondensatioD, mit 30 Pfund Kesseldruek und mit Expan« 
sion, welche letztere von 70 Percent bis «/g derCylinderfllllung 
variirt werden kann. Die Hanptdimensionen dieser Maschine 
sind in der zum Schiasse des Abschnittes I enthaltenen Tabelle 
angegeben. Hierfolgen einige ergänzende Daten: 

Die OberflSchen-Condensatoren Qeder Dampf<^linder hat 
einen separaten Oberflächen-Condensator) haben zasammen 
9520 Metallrohre nnd eine Oberfläche von 11.200 Qnadratschnh. 
Zwei Oentrifugalpumpen von 36 Zoll Durchmesser mit separaten 
Antriebsmaschinen treiben das znr Condensation nöthige Kühl- 
wasser durch die Rohre. Die Luftpumpen haben 24 Zoll inneren 
Durchmesser und 4 Schuh Hub und werden direkt vom Cvlinder- 
kolbon getrieben. Die Schraube ist aus /.älieni Kanonennietall 
nach Griltitlrs System und /weitiüglig, hat einen Durcliniesser 
von 20 Schuh 9 Zoll und eine Steigung von im drittel 22 Schuh 
G Zoll. Die l eberliitzcr sind in der Rauchkamnier der Kessel an- 
gcbraclit und haben zusammen 1440 Quadratschuh Heizfläche. 
Es kann der ganze Dampf durch die Ueberhitzer passireu oder 
mit gemischtem Dampfe gearbeitet werden. 
Sonstige Schiffs- Die übrigen ausgestellt gewesenen Schiffsmaschineu gehören 
iDABcbinen. .^^ ^.^ ^.^^ ^^^^ ^.^ andere der vorbeschriebenen vier Kategorien 

nnd sind hieven nur auszunehmen: 

a) Die von der Society John Coquerill in NatnrgrOsse 
ausgestellt gewesene osciUirende Maschine für einen zwischen 
Dover nnd Ostende verkehrenden Seedampfer, welche noch nach 
dem altem System ohneOberflächen-Condensation angeordnet ist; 
i) die von Penn & Comp, im Modell ausgestellte 7000 Pferde- 
kraft indicirende Maschine des englischen Panzerschiffes „Kor- 
thumberland'*, welche mit Obcrflächcn-Condensation und hori- 
zontal angeordnet, jedoch nicht mit rlickgrcifendcr Triebstange, 
sondern wie eine sehr grosse Anzahl Kriegssdiifls-Masehineu 
nach dem sogenannten Truncsystem gebaut ist. Letzteres liestcht 
darin, d;iss die Gradtiilirung. statt mittelst Oleitlinealen und 
Kreuzkopf dadurch bewerkstelligt ist, dass die Kolbenstange ein 
hohler Cvlinder von mehr als der doppelten Länge des Kolben- 
hubes isty welcher vorne und rückwärts durch je einCi in jedem 
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Fig. 23. 



Cylinderdeckel angebrachte 
grosse Stopfbuchse geführt 
und in seiner Achse in der 
Mittelebene des Dampf kolbens 
von der Triebstange gefaast 
wird; c) die von Burniann 
& Wain in Copenhagen aus- 
gestellte Maschine, welche 
Ovcrheadaufstelhmg , Ober- 
flächen - Oondcnsation und 
Compoundsystem wie die an- 
deren verticalen Schiffsma- 
schinen hatte, bei welcher 
jedoch dieGeradlührung nach 
dem Truncsystem bewerkstel- 
ligt war; d) die von der Me- 
kaniska Wcrkstad in 
Motala ausgestellte sehr 
schöne Zvvillingsniaschine für 
die kleinen Thurmschiffe der 
schwedischen Scherenflotte, 
welche horizontal und ohne 
Oberflächen - Condensation 
angeordnet sind, da diese 
Schiffe nur zur Küstenbewachung im baltischen Meere dienen, 
dessen Wasser bekanntlich nicht salzhaltig ist, die Oberfläclien- 
Condcnsation also wie bei den Flussdanipfern unnöthig macht; 
e) die vom Oberingenicur Waldvogel construirte Zwillingsma- 
schine des sufi I V beschriebenen Donaumonitors „Maros", 
welche mit Hochdruck arbeitet und keinerlei Condensation hat, 
sondern den Dampf wie bei den Locomotiven durch ein Blasrohr 
ins Kamin entweichen lässt und durch die Vortheile, welche die 
anfachende Wirkung des Blasrohres für die leichtere Bedienung 
und günstigere Wärmmeerzeugung in den zwei Locomotivenkes- 
seln zur Folge hat den Kohlenverbrauch verhältnissmässig sehr 
günstig gestaltet. 
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Als Speeimen endlich der klemen Maschinen, welche all- 
gemein fttr Dampfbarkassen, kleine Omnibnsdampfer, Ver- 
gntigungsboote und dergleichen yerirendet werde.n, sei die 
kleine Maschine, welche in der rassischen Marineabtheilnng 

eine wunderschöne Darapfyacht zierte, beistehend, in Fig. 23 
vcransclianlicht, sowohl weil sie gar so nett gearbeitet war, als 
weil diese Sorte Maschinchen auch Air die Privatindustrte recht 
empfehlenswerth ist. Die Stephensoii' sehe Coulisse n ist bei 
einfachen Maschinen bis zu Cylinderttillungen von 40 und 
30 Percent eine sehr gute Vorrichtung für variable Expansions 
und mit der höchst einfachen Reversirvorricbtimg wie die bei- 
stehende b c leicht und billig herstellbar. 

« 

II. €. MHNkessel. 

(Inhalt: Ver^leicli des Kohlenverbrauches zwischen T-ncomotiven- nnd 
»Schiftskes^eln, Missständc im Heizrauni der Dampt'scliili'e, Gasheizung, 
Nachtheile der Siemen'scheu Gasgeneratoren, Friedmauu's Gasöfen und 
Vorschläge zur besseren Anfachung der Feuerungen auf Dampfsciiiffen.) 

Der Kohi^nvor Dcr Kohlenvcrbrauch auf Dampschiflfen ist ein verhältniss- 
^'mo^nnma' ^^br grosscr, trotzdem die Schiffsmaschine mit die com- 

sohiffen. pleteste Damplmaschine ist, welche Überhaupt noch comhinirt 
wurde. Man hat bisher sein Hauptaugenmerk eben nur der 
Dampfmaschine zugewendet, der einzige wesentliche ander- 
weitige Fortschritt bestand in der Adoptirung des bei den Loco- 
motiven so sehr bewährten Systemes der Bohrenkessel. Doch 
so YOTtheilhaft diess auch war, der Brennstoff- Verbrauch in den 
Schiifskesseln ist noch immer bedeutend grösser als iu guten 
Locomotivcn. 

Der Kohlcnverbrauch von Schiffskesselu verhält sich zu 
dem von Ldcomotivkesseln faotiscli wie 130: 100, und zwar aus 
dem dop])f'ltLii (irunde, weil in der Rauchkammer der Locomo- 
tive die Temperatur niedriger wie in der der Schiflfskessel und 
in der FeuerbUchse der Schilfskessel die Temperatur niedriger 
als in der der Locomotiven ist.^ 



* Es ist diess ganz leicht erweislich : In den Feuorbüchsen der 
Locomotiven beträgt bei lauter Kohle die Temperatar meistens 9&0 Grad 
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Die uiedrigere Temperatur in der Jiaachkammer der Loco- 
motive rtthrt daher, dass die Siederohre dieser letzteren viel 
enger sind, und also trotz kürzerer Zeit, ' während welcher die 
Gase ihren Weg in diesen Siederohren znrttcklegen, leichter 
jedes Theilchen der darefastrQmenden Gase mit den ttberdiess 
sehr dflnnwandigen Flächen der Loeomotir-Siederobre in Be- 
mhnmg kommen nnd ihre Wärme abgeben, als an die Siede- 
rohre der Schiffokessel, deren freier Querschnitt zwei nnd drei- 
mal 80 gross ist 

Die niedrige Temperatur wieder in den Fenerbttchsen der 
Scbiffskessel, und der hieraus erwachsende grössere Kohlenver- 
braiicli liat in mehreren gleichzeitigen grossen Missständen ihre 
Begrtindung : 



MlMlieb« Sa- 



Auf ^rossen Daiiipfs(iiitTci) sind 24 bis .'](), manchmal 40 

* , stände Im HeU- 

grosse Fcuerroste von 7 bis 8 Fuss Tiefe und einer Gesammt- rtamvonDampf- 
fläche von vielen Hunderten von Quadiatfussen zu bedienen. »chiirea. 
Die Kohlenschichte, welche auf die Koste ^a'laden wird, nmss 
eine dUnne sein, damit die Verbrennung möglichst günstig statt- 
habe. Die grosse Rostfläche macht die gleichmässige Be- 
schttttang derselben mit Kohle za einer schwierigen mühevollen 
Arbeit; die Dlinne der Brennstoff-Schiehte lässt leieht freie 
Lttcken auf dem Roste sich bilden, durch welche die kalte Luft 
unverbrannt einströmt, und erheischt eine häufige Wiederholung 
des mühevollen Einfeuems. Das Öftere Einfeuern macht ein 
häufiges Oeffhen der Feuerthttre ndthig, durch welche wieder 
die kalte Luft, ohne die Verbrennung zu untersttttzen, in Massen, 
und den Kessel schädlich abkühlend, einströmt. 



Celsius, die Temperatur in der Rauchkammer gowöhnlich 300 Grad Celsius. 
Es flohen also in der Loconintivo von der erzeugten Wärme von 950 Grad 
Celsius circa B50 Grad, das sind *^%5o? sind ungcfiilir GS Percent in 
den Kessel und .3-2 Percent werden mit den entströmenden (Jasen des 
Camins verloren. Bei den Schififs kesseln beträgt die 1 emperatur der Ver- 
bremiungsgase in der FMerbfichse selten Aber 700 Grad Celsius und die 
Temperatur der abweichenden Gase ist &8t regelmissig 400, seilen 360 
Grad Celsius. Im günstigsten Falle also gelangen von 700 Wärme-Ein- 
heiten ')hO, also '^"/too) sind 50 Percent der erzeug^ten Wirme In den 
Kessel und die übrigen 50 Pereent entweichen in's Camin. 
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Bei jedem Oeflfhen der Feuerthilre strahlt die Feuergliit un- 
sSgliehe Hitze auf den Feaermanii und in die Heizflnr ; bei jedem 
Patzen des Rostes ist die niederfallende brennende KleiDkoble^ 
die cpelöseht werden muss, eine Ursaehe neuer Belltotignng. Die 
Menge der Bostfeuerongen, die im engen gesehlossenen Räume 
beieinander steben, macben all' diese UnzukOmmliehkeiten zu 
unaufbörlieben, und so kommt es, dass trotz der grossen Voll- 
kommenbeit der Sebiflb-Dampfinasebine der KoblenTerbraueb 
auf Schiifen gfrösser ist als bei Locomotiven, und das«, wenn 
man gar den Dienst des Heizers einer grossen Hrenner-Loconio- 
tive, die docli aueii sclion iil)or Pferdekräftc liat. mit dem 
Dienste der Dutzende Heizer eines jjrossen Dani|)t's( hitVes ver- 
gleicht, man sieh 's erkliirtv, dass nur mehr nut h die tiefststehen- 
den, wenigst intelli^^enten Menseheu nnd auch diese nur auf so 
kurze Zeit als möglieh Schiffs- Kessellieizer werden, dass diese 
selbst beim besten Willen unter den fast qualvollen Zuständen 
im Heizerrannie nur unvollkommen arbeiten, und also der 
EoUenverbrauch, der zum grossen Tbeile auch von der Intelli- 
genz des Heizers abhängt, auf denDampfsehiffen durch das Zn- 
sammentreflfen von rein teehniscben und persdnlichen 
Grttnden besonders ungünstig sieb gestaltet. 

Eine Verbesserung der ganzen Wärme-Erzeugung bebufs 
Bildung des Dampfes in den Scbiffiskesseln, welche sowohl die 
vorerwähnten rein technischen, wie die persönlichen Verhält- 
nisse günstiger gestaltet, wäre also ein wichtiger Fortschritt. Es 
liegt zunächst der Gedanke nahe, bei den Schitfen die Gas- 
heizung einzuführen, welche sich in der Mettallurgie so glänzend 
bewährt hat, dass in denjenigen Walzwerken, ruddlinirswerken, 
Stahlwerken, Glasfabriken etc., wo diese Gaslieizuiig'en ra- 
tionell angelegt wurden, seit deren Kinführung der Kolilenvcr- 
brauch fast um ^0 Perceut sieb reducirt bat. * 



* Diese grosse Kublenersparniss durch die Gasfeuerungen ist ganz 
gut erklärlioh. Denn erstens gelangen die DestiUationsprodnete der Kohlen, 
welche bei den gewöhnlichen Bostfenemngen grOsstentheils nnverbrannt 
mit dem Ranehe im Camin entweichen, bei den Gasfeuernngen anr voll- 
kommenen Verbrennung. Zweitens ist bei einer gewöhnlichen Rostfenemng 
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Tn den genannten Hüttenwerkon freilich wei den die Gase 
mittelst der bekannten Siemen' sehen Generatoren erzeugt, wel- 
che t'Ur Schiti'e unpraktisch und unanwendbar sind^ da sie eine 
ungeheure Fläche einnehmen, wie sie bei Schiffen gar nicht zur 
VerfUgang stunde, und ttbcrdiess diese Generatoren mit Fener- 
rosteu versehen sind, welche gerade so mühselig, ja noch 
schwieriger von den Schlacken rein gehalten werden als die 
Roste der gewöhnlichen Feuerungen der Schiffskessel. . 

Man sollte aher doch nicht anf dieVortheile der Gasfeuerung 
ohne Weiters Terziehten. Man könnte ja Ton den Siemens'schen 
Generatoren zu dem Principe der einfacheren Fisen-Hochtffen 
zurttckgreifen. Eisen-Hochöfen sind mit die ältesten Apparate, 
die wir überhaupt kennen, und werden bei diesen schon seit 
Jahrzehnten die der Gicht entströmenden Gase auf^!:efan^en und 
naebträ<;:liel), sei es zur Lufterliitzunir, sei es zur Heizuiii;- von 
Kesseln verbranur. Der Haiiiii, welchen ein Hochofen in l'ropor- 
tion zur Koblcmiieiige respectiv t; Luttmeni^e eiuiiinimt, welche 
in ihm verbrannt wird, ist ja unvergleichlich kleiner als der 
Kaum, welchen eine Summe von Siemens'schen Gasgeneratoren 
flir gleiche Luftmengen erheischen, und wUrde man eine Art 
Hochöfen statt zum complicirten Process des Schmelzens und 
RedneirensTonEr/en nur einfach zur Destillation von Kohlen und 
Erzeugung von Kohlenoxyden verwenden, so wttrde sich dieses 
RaumTerhftltniss noch viel günstiger gestalten. 



eine gftnzliehe Verbrennniii^ des Kohlenstoffes zu KoUenaXiire contlnuir- 
licli schon desshalb unniöglich, weil ja der Luftbedarf der brennenden 
Kohle auf einem gewölmliclien Feuerroste jeden Augenblick sich ändert^ 
und es eben nicht niö^rlit h ist, tnr jeden einzelnen Kost in jedem einzelnen 
Augenblicke die Liiftzufüliruiig dem jewcilijreii Verbrennungsstadium der 
Kohle entsprechend zu regeln, während bei der Gasfeuerung das eigent- 
liche Brennmaterial, Kohlenoxydgas nämlich, nahezu constante Beschafi'en- 
heit hat Sonaeh drittenB bei einer Bostfenerung, statt dass alle Kohle 
Yollkominen su Kohlensfture yerbrennen sollte, welche ?• bis 8000 WSrme- 
Einheiten prodneirt, ein grosser Theil der Kohle unToUkommen, nur zu 
Kohlenoxydgas verbrennt, welches blos« 2000 Wärme-Einheiten nutzbar 
gestaltet, bei einer guten Gasfeuerung aber die Verbrennung nahezu voU- 
kommen bewerkstelligt werden kann. 



Digiti-ioa Ly CoOglc 



92 



Friednuuin'a 
6M«fint lür 
DampbeUffe. 



Der Bericbterstatter schlägt dessluilb vor, auf den Dampf- 
schilfen einen Sphachtofen, uugefalir wie einen f,'r<)ss(Mi Kupol- 
ofen, olin e Jod weden Feuerrost, aber mit einer versobliess- 
bareii (xiolitiltfnung und Gasauflfang- Vorrichtung versehen, zu 
disponiren und mittelst eines Ventilators oder sonstiger Gebläse- 
vorricbtung und mittelst Zuschlägen behufs Verwandlung der 
Aschentheile in flüssige Schlacke zu betreiben. 

Beistehende Fig. 24 zeigt einen solchen Ofen im Vertical- 
Bchnitt und Tafel XIIl die Gesammtanordnung, wie sie der Bericht- 
erstatter soeben im Auftrage der k. k. Kriegsmarine zum Ver- 
suche auf einem Sr. Migest&t Kriegsschiffe entworfen hat 
In Fig. 24 ist: aa der Sehacht, 6 Gestelle des Ofens, e ist 
die GichtungsTorrichtnng, durch welche die EoUen von Zeit zu 

Zeit tonnenweise in den Ofen 
hinabgelassen werden kön- 
nen. Sie ist nach Art eines 
Tabernakels combinirt, sodass 
während des Kohlenladens 
sowie des Herublassens der 
Kohle in den Utensciiacbt die 
Gichtöflnung immer geschlos- 
sen bleibt. Ueberdiess ist die- 
selbe von eiiu in (üclitniantel 
umgeben, welcher durch die 
Kohrlcitung n mit dem Kamin 
des SchiÖes coinmunicirt, so 
dass die wenigen entweichen- 
den Gase in keinem Falle ins 
Zwischendeck gelangen kön- 
nen. 

ii sind die Dttsen, durch 
welche die Gebläseluft aus 
dem das Gestelle umgebenden 
gleichzeitig als Luftvorwärmer 
dienenden Windresenroir W 
in den Ofen gelangt, h ist die 
Gasrohr-Leitune. 

nrrmfTff 





uiyiu^-Cü Ly Google 



93 



Die Art und Weise, wie ein solcher Ofen functiouirt, ist 
folgende: 

Mail denke sich vorerst den Ofen bis ee mit Kohle gelllllt, 
und unten am Gestelle h erziindet. DieGebläsehift, welche durch 
dieDUsen ii eintritt, verbrennt die nächstliegende Kohlenschichtc 
zu Kohlensäure, dieselbe steigt in die Höbe, reducirt sich im 
Contact mit den oberen Koblenscbicbten zu Kohlenoxydgas, 
letzteres mengt sich mit den aus den obersten Koblenschichten 
sich entwickelnden Destillationsprodttcten und entweicht durch 
in die ganz nahe dem Ofen sitnirten Feuerstellen der Kessel. 

Dnrch dieVerbrennnng der Kohle nächst denDttsen ii wird 
in deren Kiyeau eine hohe Temperatur erzengt, welche bewirkt, 
dass die nicht verbrennbaren durch Mengung der Kohle mitKalk 
oder ahnlichenZuschlägen leicht schmelzbar gemachten Bestand- 
theUe als Schlacke auf den Boden niedertropfen, die von Zeit 
zuZeit durch dieOefifhung m abgelassen werden kann. Die hohe 
Temperatur herrscht wie erwähnt nur in nächster Nähe der 
DUsen ; mit dem Aufsteigen der heissen Verbreunungsgase und 
deren Kcduction zu Kohlcnoxydgas, sowie durch den Destillations- 
proccss der Kohle entsteht eine starke Abkühlung, der zufolge 
die Gase nur mehr noch mit sehr massiger Temperatur in die 
Gasleitung hli gelangen. Üureh die continuirliehe Verbrennung 
der zunächst den DUscn gelegenen Kohlcnschichten sinken die 
den Schacht erfüllenden Kohlen successive nach und wird von 
Zeit zu Zeit durch die Gichtvorrichtung c eine neue Ladung, unter 
welche vorher ein entsprechendes Quantum Kalk oder sonstige 
Zuschläge zur Schmelzbarmachung der Schlacken gemengt 
wurde, in den Schacht gelassen. 

Die in dem Schachtofen entwickelten, durch die Bohrleitung 
a zu den Feuerstellen des Kessels geführten Gase werden dort 
' auf die eine der vielen bekannten Weisen zur yoUkommenenVer- 
brennung gebracht. Die Erfahrungen, welche bezüglich des Hoch- 
ofen-Betriebes vorliegen, wttrden die Bedienung eines solchen 
Sehacht-Gasofens zu einer nahezu bekannten Aufgabe gestalten, 
welche ttberdiess hier, wo es sich nur um die Bildung von Kohlcn- 
oxydgas handelt, ungemein vereinfacht wird ; da zurErzeugung von 
Kobleuoxydgas das erheischte Luftquantum ein verhältnissmässig 
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sebr kleines ist, so genttg;t ftlr eine Anlage, wie der »Drache*^ 
z. B., ein Ofen von 4</2 Fass lichfem Durehmesser nnd 10 Fnss 
Hohe lind ein Ventilator, welcher mit einem Drucke von 1 oder 
1 Zoll Wasser etwa 80 Cubikfuss dieSecunde in dcnOlen bläst. 

Zur JU'ilienung eines solclion Ofens reichen wenig;o Leute 
aus; zwei Mann per Schichte, welclie die Kolilc aus dem Ktdilcn- 
niagazin ins Zwiscliendcck sdiaffen und uhcu auilViUen, und je 
1 Mann, der unten beim (Tel)läse die Ueberwachiniii- führt und von 
Zeit zu Zeit die fliissig:e Schlacke durch das Schlackenloch /;/ 
ablässt. Die Ikulieuun^ der Kessel ist natürlich, wie bei allen 
Gasfeuerungen, eine höchst einfaclie und genügte per Schichte 
ein Mauu für sämmtliche Kessel eines g^rossen Schiftes, da der- 
selbe eben iiielits zu thun hätte, als den Wasserstand der Kessel 
richtig zu beobachten, und je nachdem ein Kessel abgestellt 
oder in Thätigkeit gesetzt werden soll, die Gasklappe znsehliessen 
oder zu fi&ien. 

Die Dampfkessel können nnveränderfc sofort ftlr Gasfenerun- 
gen benutzt werden. Sind nene Dampfkessel anzulegen oder ist 
überhaupt ein neues Schiff zu bauen, so kann mit Hilfe dieses 
Systems sofort zu den weniger voluminösen Hochdruck-Kesseln 
mit engen Feuerungsröhreu, wie sie bei den Locomotiren so vor- 
theilhaft verwendet sind, geschritten werden, da ein Verlegen der 
Siederohre durch mitgerissenes Kohlenklein nicht mehr Platz grei- 
fen kaim. Die Anfangsteniperatur in den FeuerbUchsen könnte 
hiirdiuch leichtnufdic T<'mp;u;it iirhiihc gesteigert werden, wie sie 
in den Loct>m(»ii\ cn-FeuerbUchsen hcrrsclit: die engen Kolire wür- 
den eine V(»]]k(»mmcnere AusnUtzunfi;;der Wiinuc der Verbrenn ungs- 
gase gestatten, und da au sich die Verbrennung viel vollständiger ist 
so würde unter Kiuem grosse Kohlenersparniss erzielt und all' 
die grossen früher erwähnten l'nzuköinndichkeiten der jetzigen 
Schifiskessel-Iieizungen eliminirt. Die in Tafel XIII verauschau- 
lichte Disposition ist eine durch die zufällige Kaumeintheilung der 
Panzerfregatte bedingte. Im Allgemeinen wird man immer den 
Gasofen in die Nähe des Camins disponiren und bei grossen 
Schiffen der^ zwei machen, so dass einer zur Reserve dient 

Es wird wohl natttrlioh befinden werden, dass der Bericht- 
erstatter alle Einwendungen des Ausführlichen kennt, welche 
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gegen diese Auünliiimjj: zu machen sind; er g-laubt aber, dass 
der eine Tlieil der.selhen eonstrucliv eliniiiurl)ar und etwaige 
unabäuderliche Einwendungen bei Weitem nicht auf solche 
grosse Unzukönunlichkeiten und Nachtheile sich beziehen, als 
sie die jetzigen Schiffskessel-Feuerungen bieten, und jedenfalls 
eingehende Versuche zur 1 j zielung eines Fortschrittes in diesem 
Gebiete beitragen wUrden. Ebenso versteht es sich von selbst, 
dass der Berichterstatter in seinem Vorsehlage nieht etwa die 
Gaserzeugung mittelst Schachtöfen als etwas Neues erachtet; 
denn die Hochöfen ezistiren ja schon seit Jahrhunderten und 
seit Jahnsehnten werden schon Kessel mit den Gasen von Hoch- 
Ofen geheizt. Das Neue dieses Vorschlages liegt nur darin, dass 
eben diese letztere höchst bequeme, die Feuerroste eliminirende 
Methode der Gaserzeugung fllr Dampfschiffe in Vorschlag 
gebracht und überdicss gleich so ausgearbeitet wird, dass der- 
selbe, wie lactisch gcschielit, unmittelbar ausgeführt werden kann. 

Welches immer übrigens die ersten Kesultate sein sollten, 
der Vorschlag an sich ist zu eingreiicnd, als dass er im grossen 
Massstabe sich sofort Bahn brechen oder solche rationelle 
(iegen vorschlüge hervorrufen könnte, welche eine unmittelbare 
durchgreifende \erbesserung der Wärmeerzeugung bei den 
Kesseln zur Folge hätten, nnd ist es daher angezeigt, auch die- 
jenigen Verbesserungen in Anbetracht zu ziehen, welche, wenn- 
gleich weniger wirksam, doch durch ihre leichtere Anwendbarkeit 
von Bedeutung wären. 

Aus den Eingangs gemachten Vergleichen zwischen den vorth«ue «laer 
Locomotiven und Schiffskesseln geht hervor, dass die höhere '*"nfl7hunl"^' 
Temperatur in der Feuerbtlchse der Locomotiven lediglich durch 
den foTcirten Zug des Blasrohres erzielt wird , indem dieser zu- 
nächst eine innigere Mengung zwischen Luft und liiciumiatcrial 
und dadurch eine bessere Verbrennung zur Folge hat, und weiters 
eine kleinere Koslfiiiche erheischt, und eine dickere Kohlen- 
schichte ermöglicht, derzufolge die Bedienung des Feuerrostes 
in Proportion zum erzeugten Damptquantum eine ungleich leich- 
tere und erfolgreichere ist als bei den Sehitfskesseln. 

Es lag daher der Gedanke nahe, den Zug bei Schiftskesseln 
mittelst eines Blasrohres in ähnlicher Weise zu forciren, wie bei 
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der Locuiiiutive. Doch geht diess zunächst bei Condensjitions- 
maschincn, wie diess last alle SchifFsmaschinen sind, gar nicht 
und ginge selbst dann nicht, wenn mau sich der Vortheile der 
Oondensation begeben wollte, da bei den SeeschifiTen die Ober- 
flächen-Condensation zur Yermeidiing der Speisung mit Salz- 
wasser unbedingt nothwendig ist , der abströmende Dampf also 
nieht wie bei den Locomotiven ins Freie gelassen werden, also 
aneh nicht znr Actionimng eines Blasrohres dienen kann. Eine 
Ergänzung der Wirksamkeit des .Zuges mittelst Propnlsion von 
gepresster Lnft in zu diesem Behnfe geschlossene Aschenrftume 
unter die Fenerroste, wie solehe vorgeschlagen wurde, hat die 
ünzukttmmliehkeit, dass, so oft behufs Einfenemng oder um den 
Zustand des Feuers zu controliren, die Fenerthttre geOffiiet wird, 
die Flammen zur ThürOffiiiing in den Heizranm hineinschlagen 
und jedesmal, wenn der Fenerrost geputzt werden soll, was sehr 
häufig wiederholt werden muss, das Gebläse abgestellt werden 
muss und hierdurch ininier und für die ganze Zeit des Rost- 
putzens die betretleiide Feuerung ausser Thätigkeit koiiiiiit, ganz 
abgesehen davon, dass hiebei leicht der durch keinerlei Luftzug 
abgekühlte Feuerrost erglüht und sieh detorniirt. 

Es bliebe sonach nur als sofortige Verbesserung die An- 
fachun^' der Feuerung durch Verstärkung der aspirirenden Wirk- 
samkeit des Camius* Hieiltr gäbe es nach dem Erachten des Be- 
richterstatters a priori drei Mittel : 
zngverstärkuntf Eutwcdcr dic Anbringung eines riesigen Ventilators, welcher 
^ «lasd^e!' ^"^^ ^^'^^ Schiffsschraube in der Achse des Camins dispo- 
nirt wftre und unmittelbar unter dem Camine durch eine kleine 
horizontale Dampfmaschine mit verticaler Triebaxe gedreht 
wttrde. Wenn man die Leistung eines jetzigen Gamms in Pferde- 
kräiten berechnet, so ergibt sich, dass diese Dampfmaschine sehr 
klein sein mttsste, und mit einer etwas stärkeren Maschine und 
grosseren Tonrenzahl einer solchen Schraube ein Camin, welches 
wie jetzt beün „Erzherzog Albrecht**, 9»/^ Fuss Durchmesser hat, 
mit einem viel kleineren Durchmesser eme grossere Leistung 
und unter allen WitterungSTerhältnissen hervorbringen und 
sofort eine ßeduction der Fenerrost-Fläche, respective eine Au- 
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nähenmg ihrer Dimensionen an die der LooomotiTen zur Folge 
haben würde. 

Ein zweites Mittel wäre die Herstellmig eines Blasrohres in 
der Achse und am Fasse des Camins, ähnlieh dem Blasrohre bei 
Locomotiven, welches jedoeh nicht durch ausströmenden Dampf 
sondern durch gepresste Luft betrieben würde, welch* letztere 
mittelst kräftiger Ventilatoren durch besagtes Blasrohr propulsirt 
werden mUsste und die anfachende Wirkung des Kamins stei- 
gern würde. Dieser Vorschlag wäre einer Probe werth , würde 
aber jedenfalls eine viel stärkere Maschine erheischen als eine 
im Camin selbst angebrachte Schraube, und Uberdiess den Nach- 
theil bieten, dass die durch das Blasrohr zur aspirirenden Wir- 
kung kommende prüjjulsiitr Luit die ( aniiiigase abkühlen , die 
Temperatur im Kamine s(»nach erniedrigen und den natürlichen 
Zug des Camines, welcher ja ein Factor der Temperatur der 
Camiugase ist, beeinträchtigen würde. 

Ein drittes Mittel endlich wäre, die Anfachung im Camine 
mittelst eines Dampfstrahlcs, ähnlich wie mit den Hilfsgebläsen 
der LooomotiTen» durch directen Kesseldampf zu bewerkstelligen. 
Diess ist nun schon bei der LocomotiTe höchst kostspielig und 
ist schon dort der Effect sehr ungünstig, weil der Durchmesser 
der Mündung des Hilftgebläses im Verhältnisse zum Durchmesser 
desLocomotiven-Camines sehr kleinist; beiSchiffen aber wäre ein 
Gebläse in solcher Gestalt vollends unpraktisch, dahiereinHflfs- 
gebläse von 15 oder 20 Millimeter oder 30 Millimeter Mündungs- 
durchmesser in einem 9«/« Fuss Durchmesser haltenden Gamin 
höchstens einige Wirbel, nimmermehr aber eine merkliche Zug- 
verstärkung bewirken würde. Nichtsdestoweniger ist das Hilfs- 
gebläse bei Locomotiven ein gar werthvoller Ajiparat, wäre auch 
bei Sciiitien, besonders bei den Fahrten über den Acipiatur oder 
bei Sturm oder Nebel, wo die Cainine nicht recht ziehen wollen, 
eine oft gern mit etwas Kohlenconsum mehr bezahlte Aushilfe. 

Desshalb schlägt der Berichterstatter in beistehender Fig. 25 Friedmauu** 
ein Hilfsgebliise vor, welches, wenngleich als constautes An- 
fachungsniittel zu theuer, doch aushilfsweise vorzügliche Dienste 
leisten würde. Um nämlich das ttlr die Locomotiven erwähnte 
ungünstige Verhältniss zwischen dem Durchmesser der Mündung 

7 
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Fig. 25. 



des Hilfsgebläses und 
dem Durchmesser des Ca- 
mines hier gttnstiger zu 
gestalten nnd gleiehzeitig 
die grossen Stossrerlnste 
zu redneiren, wird auf die 
Dampfdttse T der bei- 
stehenden Figur eine An- 
zahl von Zwisehendnsen ly 
jyt jyti immer grösse- 
rem Durchmesser disponirt. 
Je mehr solcher Düsen an- 
geordnet werden nnd je 
weniger gross der Unter- 
scliied zwischen dem 
Durchmesser der letzten 
Düse /)^ und dem Durch- 
messer des Camines ist, 
um so wirksamer erweist 
sich die Anordnung. Auf 
Tafel XIII ist ein solches 
Ilili'sgebläse und dessen 
Anbringung im Gamin der 
Fanzerfiregatte „Drache" 
veranschanlicht. KachVer- 
snchen, die der Bericht- 
erstatter angestellt hat, 
wird der Effect eines sol- 
chen Hilfsgebläses nahezu 
vierfach nnd in .Folge 
dessen genügend, um das- 
selbe auf den Schiffen 
zweckmässig: anwendbar 
zu gestalten. 

Wurden die aufge- 
stellten Schiftskessel mit 
BUcksicht auf die vorstehenden Auseinaudersetzuugeu beurtheüt; 
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so koimte eine wesentliche Neaenmg seit der letzten Pariser 
WeltanssteUung nioht constatirt werden. BezQglioh der Wärme- 
erzengimg In denSchilfokesseln war auf der Weltatustellang eben- 
falls nichts Nenes zn sehen. Wenn indessen, wie dies der Bericht- 
erstatter hofffc, seine vorstehenden Anseinandersetzungen das 
Problem der Kohlenersparniss genügend klar stellen, und tllch- 
tigen Fachgenossen Wunsch und Einsicht bieten, sich desselben 
zu bemächtigen, dann wird bald auch in dieser wichtigen Ein- 
zelheit des Schiffswesens erspriesslich Neues zu verzeichnen 
sein. Kur soll hierbei unter Einem sowohl das bei den immer 
steigenden Kohlenpreisen immer dringender werdende IJedUrt'niss 
der Kohlenersparniss befriedigt, als auch eine Verbesserung der 
jetzigeDi schon vom rein menschlichen Standpunkte höchst be- 
danemswerthen Verhältnisse der Kesselheizer in Scbiffsräomen 
bewirkt werden. 



7* 
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DRITTER ABSCHNITT. 



LeuGhtthürme imd Warnzeichen. 

Anf offener See ist das Schilf der alleinige Träger seines 
Geschickes und ist es gnt gebaut und gut geführt, so vermag es 
im weiten Meere allen Gefahren, nur noch die ausgenommen, 
welche starker Nebel verursaeht, siegreich zu begegnen. 

Anders in der Nähe der Küsten. Das best geführte Schiff 
kann am hellen Tage an (."incr Untiefe aufl'ahren, wenn sie nicht 
gekannt und von ferne her bemerklich gemacht ist, hei Nacht 
an einer Klippe zerschellen, wenn keine Leuchte ihre Gefahr 
bezeichnet, vergebens in Dunkelheit die Einfahrt in einen Hafen 
versuchen, wenn nicht weithin kenntliche Lichtzeichen den Führer 
des Schiffes orientiren. Desshalb die verschiedenen Vor- 
kehrungen, welche die Erkennung bemerkenswerther Stellen in 
der Nähe der Küsten erleichtem. 

Unter diesen Vorkehrungen spielen die Lenchtthtlrme eine 
Hauptrolle. Je nach der Bedeutung der betreffenden Kttstenstelle 
ist deren Anordnung und Lichtspendung in der Weise getroffen, 
dass sie von grösseren oder kleineren Distanzen sichtbari jedes- 
mal aber für die Oertlicbkeity die sie kenntlich machen soUeo, 
eharakteristiseh werden. Um sofort eine Idee von einem Lencht- 
thurme zu geben, sei in beistehender Fig. 26 der Verticalschnitt 
des später ausführlicher beschriebenen, in der französischen 
Abtheilung ausgestellten Leuchtthurmcs „DuFour- und inFig.27 
eine Ansicht eines in der ilalienisehen Abtheiluug ausgestellt 
gewesenen Leuchtthurmcs vi'ranschaulicht. 

Sowie das Wort „Li iichtthurm-^ zwei Hegriffe in sich 
schliesst, besteht auch das Object, das es bezeichnet, aus zwei 
Theileu, aus der Leuchte und dem Thurm. 
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Je nach der Distanz, von welcher her das Licht gesehen 
werden soll, ist die Leuelitkral't bemessen und ebenso die Höhe 
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des ThuimeS; auf welchem der liohtspendende Apparat an- 
gebracht wird. Ersteres ist selbBtrerstttndlich, ftr letzteres die 
kurze Erinnernng, dass die Grösse des Horizontes mit der Höhe, 
von der aus man sieht oder gesehen werden will, steigt 
dass ein starkes Licht, niedrig gestellt, für die Ferne ebenso un- 
sichtbar ist, wie ein scli waches Licht hochstehend, und also nur, 
Hülie und Kraft im richtigen Verhältnisse vereint, das Richtige 
erreichen lassen. 

Das Licht wird bei Leuchtthtirmen mittelst Lampen durch 
Verbrennung von Oel oder Petroleum oder mittelst elektrischer 
Apparate erzeugt ; das erzeugte Licht wird, um für die Ferne 
wirksamer zu sein, mittelst Refleotoren- und Linsencombination 
inStrahlenbttndeln entsendet 

Fig. 27. 




Bigiii^ca by LiOOglc 
- j 



103 




104 



liescbreibun^ 
derLunpea. 



Die auf der umstehenden Seite betindlichen Fig^uren 28 und 
29, in ] , 20tel natürlicher Grösse gezeichnet, müg'eu vorläufig eine 
Idee solcher Leuchtapparate geben und werden si)äter ausführ- 
licher besprochen. Doch ist sofort zu erkennen, dass l)ei den- 
selben zwei Theile zu UDteracbeideu sind: die Lampe und der 
optische TheiL 

Die Lampe, ob fUr Oel oder Petroleum, ist nach Art der 
Zimmerlampe mit rundeD Brennern, nur Tiel grosser und je naeh 

Fig. 29. 



ng. 80. 
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der Leuchtkraft, die es zu ergeugen gilt, mit einem bis zu sechs 
Dochten versehen. Wo mehrere Dochte, sind deren Durchmesser 
verscliieden und jeder kleinere Docht in selbststUndiger Führung 
von dem nächst grösseren coneentriseh umgehen, so das;^ bei 
einem doppelten Brenner z. B. der innere kleinere sein Licht 
durch die Flamme des grr»sseren, ihn umgebenden Brenners 
schickt; bei einem füntiiichen Brenner der innerste kleinste sein 
Licht durch die vier Flammen der vier ihn einschlicsseuden, der 
zweite etwas grössere durch die Flammen der drei anderen, und 
so fort der vierte Brenner sein Liebt gleichzeitig mit dem der 
drei kleineren dorch die Flamme des äussersten, fünften Bren- 
ners entsendet. Diese Anordnung wird durch den später zu be> 
schreibenden optischen Apparat bedingt; damit dieser nämlich 
den gewünschten Zweck möglichst erfttlle, müsste die Flamme 
nur eui leuchtender Punkt im Brennpunkte des optischen Appa- 
rates sein, darf also jedenfalls keine zu grossen Dimensionen 
haben. 

Die Aufgabe, mit möglichst wenig Leuohtmaterial eine mög- 
lichst intensive Flamme zu erzeugen, ist dieselbe wie bei allen 
].;impen,und auch die Mittel die liiezu dienen, sind die analogen. 
Der wesentliche Unterschied liegt in der Grösse und Anzahl der 
Dochte. Für Leuchtthürme ö. und (>. Ordnung z.B. hat die Lampe 
einen Kunddoelit von '.)'2""" Durehmesser; für Leuchtthürme 
4. Ordnung zwei Dochte, deren innerer 32"", deren äusserer 41"'" 
Durehmesser hat; für Leuelililiürmc und 2. Ordnung drei 
Dochte von 82, 41 und ( i< > Durchmesser, für Leuchtthürme 1. ( b-d- 
n ing endlich meist vier Dochte, deren äusserster, grösster eineu 
Durchmesser von 72'" hat. Es waren noch grössere Brenner aus- 
gestellt, so ein nach Farquuhar von Sautter &Lemonnier 
erzeugter Brenner, welcher sechs Dochte enthielt, von denen der 
fünfte 92"", der sechste 112"" Durchmesser hatte. Die Leucht- 
kraft eines vorerwähnten vierdoehtigen Brenners ist gleich der 
von 29 CareelUiehtem, die eines sechsdochtigen Farqnuhar*- 
schen angeblich gleich 77 Oarcellichtem. 

Die Lampe der Fig. 29 wird mit Gel genährt; in derselben 
wird das Lenchtmaterial mitelst kleiner Pumpen, welche durch 
ein specielles kleines Uhrwerk bewegt werden, bis znm Niveau 
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der Dochtränder gepumpt^ von wo das iiichtTeTbraimte Oel wie 

bei der Modcratenrlampe llberfliesst. Die Lampe des Apparates 
Fifi". 30 >viid mit retrolcuin genährt, welclies, in dem etwas Uber 
dem Niveau der Brenner ausscriialb des optischen Apparates 
situirtcn Gctlisse E enthalten, durch ein reg-ulirbares kleines 
Hähnchen in das verstellbare Hiilirehen G eintr(>j)tt, welches mit 
der Lampe communicirt und, oben etwas niedriger als das Niveau 
des Brenners, einen verstellbaren ofieuen Trichter hat, demzu- 
folge das Petroleum im Brenner nur bis zum Niveau besagten 
Trichters steigen kann, während was aus E mehr einfliesst als 
dieJLampe aufzehrt, in das Ueberlaufröhrchen h und von da in //sich 
ansammelt. In beiden Fällen, Fig, 29 und Fig. 30, ist das OeU 
qnantnm respectire Petrolemnqnantnm jeden GefiEsses so gross, 
dass es der Lampe während der längsten Nacht, ohne naehgeftUlt 
zu werden, Material zu liefern vermag. 

Das Lenchtmaterial selbst ist gegenwärtig zumeist Bttböl. 
Doeh findet das Petroleum auch bei den Leuchtthtirmen aUmälig 
Eingang, seitdem die Bedenken, die seine leichte Entztlndlich- 
- keit anfänglich verursachte, durch grössere Vertrautheit der 
Wärter mit dem Materiale schwinden, und Reynaud, der Director 
des Leuohtthuimwescns in Frankreich, eine grosse Anzahl von 
LeuchttliUrmen mit Petroleumlampen versehen liess. 
ELctrischos nächstfolgende Lichterzeuguugümittel, die Verbrennung 

j-icht. y(,,^ Kohle im elektrischen Strome, war in mehreren Fällen zur 
Ausstellung gebracht. In allen ward der elektrisehe Strom durch 
sogenannte elektrische Masehincn,das ist durch Inductionsapparate 
erzeugt, welche durch kleineDampfmascbinen betrieben wurden. 
Die Inductionsapparate sind rein physikalischeApparate und als 
solche Gegenstand der Behandlung anderer Berichterstatter, 
Hier wiegt nur das Erachten: Erstens ob, vorausgesetzt, dass 
die elektrischen Maschinen bereits den vollen Grad erheischter 
Yerlässlichkeit erreicht haben, eine complete kleine Dampf- 
maschine mit Reservemaschine und completer Dampfkessel mit 
Reservekessel nicht eine umständliche Installation sind, ohne 
Reservedampfmaschine und Keservedampfkessel aber der Fall 
einer Störung in Maschine und Kessel gentigend unschädlich ge- 
macht werden kann, um Jahraus jahrein Nacht für Nacht den 
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luductioiisapparat zu betreiben; zweitens ob, voraus^^esetzt, dass 
der regelmässige Betrieb eines Indiutionsapparates clten so 
gesichert sei, als der Betrieb der .sehlielitcn Oel- und Petroleum- 
lanipen, die Entfernung, von welcher aus diese letzteren gesehen 
werden können, nicht genügt, oder eine grössere Distanz Ge- 
fahren besser zu vermeiden vermöchte. 

Es scheint, dass die Praxis diese beiden Fragen nicht zu 
Gunsten der elektrischen Beleaehtnog erledigt und diese letztere 
für Leaehtthttnne nnr ausnahmsweise vor sehr frequenten 
Bäfen zweckmässig befindet. Grössere Wahrseheinlichkeit der 
Verwendung und auch grössere Wichtigkeit hat das elektriscbe 
Licht fUr Dampfschiflfe, wo Motoren ohnehin bereits Yorhaiiiden 
sind, die Installation also weniger umständlich und es manchmal 
zweckmässig ist, nicht nnr dnrch ein gutes Signallieht gesehen 
zu werden, sondern mittelst guter Refleotoren auf eine gewisse 
Distanz hin eine beschränkte Fläche zur besseren Erkennung zu 
beleuchten. 

Was den optischen Tlieihnibelangt, so bestchtderselbe immer Eikiämug d*i 
aus einer Combination von Linsen und Prismen, deren Wirksam- 
keit auf tollenden zwei bekannten Thatsachen beruhen: Die eine 
ist, dass wenn ein Licht in den Brennpunkt einer Sammellinse 
gebracht wird, die Lichtstrahlen desselben durch die Linse in 
der Weise gebrochen werden, dass sie von der Linse aus in einem 
cylindrischen Bündel weitergehen, durch welchen das Licht auf 
grössere Distanz sichtbar wird. Die andere Tbatsache ist, dass 
wenn, wie in beistehender Figur 51 veransohaulieht, von einem 
Lichtpunkte o Strahlen auf ein dreieckiges Prisma fallen, diese 
Strahlen, je nach der Stellung des Prismas, durch dasselbe durch- 
gehen oder ron demselben reflectirt werden. So geht der Strahl 
oensßhug durch das Prisma durch; im Prisma abe hin- 
gegen wird der Strahl on nach ns gebrochen, und dann an der 
Stelle $ nicht durch das Prisma durchgehen, sondern im Prisma 
selbst nach sr zurückgeworfen und nach r h weitergehen. Diese 
lieilexiou geschieht immer, wenn der Neigungswinkel nsa, wel- 
chen die Fläche ac des Prismas gegen den erstgebrochenen Strahl 
HS einschliesst, so klein ist, dass der Brechungswinkel f\tr den 
Austritt des Strahles grösser ausfiele als der lieflexionsvviukel. 
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So bestellt denn der optische A})])nrat eines jeden Leurlittliurmes 
aus zwei Theilen: Der eine, welelier die Licbtstrahlcn, die bis 
zu einer gewissen Entfernung ober und unter der Leuehtflamme 
aafTallen, direct durehlässt und nur durch Brechung parallel ge- 
staltet, d. i. der dioptrische Theil und der andere, welcher ober- 
halb and unterhalb des dioptrischen Tbeiles disponirt, die Licht* 
strahlen, wie das Prisma abc der Fig. 31, daieh Breehimg nnd 
Keflexion parallel gestaltet, d. i. der katadioptrisehe Theil. 



Fig. 31. 
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i>ie FreM«t'sehe Die Liuscu, welchc die Vereinigung der Lichtstrahlen in eylin- 
Wi»«. drische Bündel zu besorgen hätten, würden bei einer grossen Lampe 
dermassen gross ausfallen, dass sie unausführbar oder höchst 
kostspielig wären, überdies durch ihre Dicke eine grosse Menge 
Liehtstrahlen absorbiren würden. Desshalb werden die grossen 
Sammellinsen der Lenchtapparate, und Fresnel ist der Erfinder 
dieser herrlichen Oombioation, ans mehreren concentrischen 
Rmgen zusammengesetzt, welche eine centrale, mftssig grosse 
planoconveze Linse umgeben und ein solches Profil haben, dass 
der Brennpnnct jeden Ringes mit dem der mittleren Linse zusam- 
menfüllt. Beistehende Fig. 32 und 33 yeranschaulichen eine solche 
Fresnersebe Unsencombination, welche gerade so wirkt, wie eine 
einzige sehr grosse Sammellinse deren Dnrehmesser gleich wäre 
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dem Dnrehmesser des grtJssten BiiigeB c und deren Brennweite 
gleich wäre der gemeinscliaftliehen eines jeden der vier Linsen- 
ringe, resp. der mittleren Linse a. 

Beim Lenebtapparat der Fig. 28 ist die rechte mittlere Beschreibung 
HSlfte desselben dnrch nenn solche FreBneFsche Linsencombi- r^es^'^^FiTst 
nationen gebildet, welehe um die in ihrem Brennpnnete sitoirte 



Fig. 32. 



Fig. 38. 
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Flamme die ffiüfte einer verticalen Trommel bilden, deren Basis 
ein regelmässiges Aehtzehneck darstellt. Die obere geneigte 
nnd die untere verticale Fortsetzung der besagten Halbtrommel 
ist dureh Glasringe gebildet, deren Profil und Stellung eine Re- 
flexion der auffallenden Lichtstrahlen in gleicher Weise be- 
wirken, wie das Prisma a b eder Fig. 31. Denkt man sich ein 
Schiff momentan im Bereiche eines durch eine solche Linse der 
Fig. 28 in die Ferne gesandten, nahezu cylindrischen (de facto 
etwas couischen Lichtbündels und die polygonale Glashalbdoiu- 
mel, langsam um ihre durch den Rrennpunct gehende Achse 
gedreht, so wird von der Zeit, da eine Linse zwischen Schiff 
und Flamme durchgeht, bis zur Zeit, da die naclilblgende Linse 
sich wieder zwischen Schiff und Fhimme stellt, zuerst ein Ueber- 
gang von Licht zu Dunkelheit eintreten, welche successive zu 
blendender Helligkeit zurUekkehrt, und denkt man sich einen 
Apparat wie Fig. 28, der statt der Hälfte der Trommel, die 
ganze Trommel mit solchen Fresnerschen Linsen gebildet hat, 
so werden durch das gleichmüssige langsame Drehen in ganz 
bestimmten Intervallen immer Lichtblitze gebildet werden. Damit 
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für die Zeit des Intervalles von eiDem Liohtblitz zum andern 
das Licht nicht gänzlich verschwindet und das Schifif durch 
seine Vorwärtsbewegung und folgliche Aenderung der Visir- 
richtnng nicht den Leachttbarm bis zum nächsten Lichtblitze 
ausser Sieht verlierty dienen die oberhalb und unterhalb der Fres- 
nerschen Linsen angebraehten vorbeschriebenen horizontalen 
dnreh Reflexion wirkenden Glasringe. Diese vereinigen nämlich 
die Lichtstrahlen, welche von der Flamme in die Höhe und nach 
abwärts entsendet werden und sonst für die Feme verloren gingen, 
in eine nahezu horizontale Lichtscheibe, so dass in der Entfernung 
das Auge auch in den Intervallen von einem Liehtblitze zum an- 
dern, von Strahlen dieser Lichtscheiben getrotfen, einen leichten 
Schimmer beobachten kann. Dies bezüglich der lecliteu Hälfte 
des Fig. 28 veranscliauliciiteji Ai)|)arates; die linke Hälfte der 
die Flamme um;i;ebcnden Trommel ist durcli horizontale (Ilasringe 
gebildet, deren Profil dem der Fresnersclien Linsen entspricht, 
und welelie die Lichtstrahlen durcli Brecliung in eine nahezu 
horizontale Scheibe vereinigen. Hiedureh wird bewirkt, dass 
bei der Drehung der Trommel Fig. 28 für solange als zwischen 
Gesichtspunkt und Fhimenc eine der neun Fresnel'schen Linsen 
passirt, in der betreffenden Richtung des Horizontes Lichtblitze 
gebildet werden, zwischen deren Intervallen schwache Schimmer 
tlbrig bleiben und von der Zeit ab als die jetzt in Fig. 28 links 
befindliche Hälfte der dioptrischen Ringe passiren, ein constant 
starkes Licht ftlr die halbe Dauer der Umdrehung einer solchen 
Trommel vorhält. 

So ktinnen je nach der Dauer von einem Liohtblitz zum 
anderen und je nach der Dauer der Unterbrechung der Licht- 
blitze durch constantes Licht Variationen hervorgebracht werden, 
durch welche die Oertlichkeit selbst vollkommen kenntlich 
wird. 

Je nach der Classe des Leuchtthurmes und je nach der 
correspondirenden Grösse des Brenners muss auch die optische 
Trommel eine entsprechende Grösse haben, sowohl um das 
Verhält niss der Grösse der Flanune in Bezug auf die Brenn- 
weite der Linsen günstig zu gestalten, als auch weil, je inten- 
siver das Licht ist, um so grösser auch die Entfernung der 
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Linsen von der Leuchte sein muss^ damit die Lichtstrahlen nicht 
in gedrängt auf die Linse fallen^ nnd sonach nicht em zu 
grosser Thefl derselben durch die Linsen verschluckt werde. 
Der Durchmesser der dioptrisehen Trommeln eines jeden Leueht- 
apparates beträgt fttr Leuchtthttrme erster Ordnung 1*80"; 
zweiter Ordniin^r 1*40"; dritter Ordnunj^ l-OO'"; vierter Ord- 
nung 0-50"; liiiilk'r Oidnuiij;- 0-375'°; sechster Ordnun?: O-BCK)"". 
Die mit Hilfe dieser Apparate erzielte Sehweite bei klarem 
Wetter variirt zwischen 10 und 22 Seemeilen und wird, da hier- 
für auch die 'rimnrdn'die mitbestinmiend ist, bei der ßescbrei- 
buDg jeden Tliurnies angegeben werden. 

Der ganze optische Apparat ist zu seinem und des Wärters 
Schatz gegen Unwetter von einer Laterne nnd diese wieder von 
einem festen Drahtgitter umgeben, damit die Vögel gegen das 
Licht fahrend, nicht die Scheibe oder Laterne einsehlagen. Die 
Drehung der Linsentrommel um die Flamme wird dureh eine 
Uhr bewerkstelligt, welche durch Gewichte bewegt wird; und 
zwar mit grösster Genauigkeit, da die Intervalle zwischen den 
einzelnen Lichtblitzen in Katalogen verzeichnet und für die 
Schiffer massgebend sind. Hierflir ist die Trommel so con- 
stmirt, dass für ihre Drehung der geringste Widerstand geboten 
wird, und in jeder Beziehang solche Vorsorge getroffen, dass 
denkbar keinerlei StOmng des Betriebes eintreten könne. 

Der Apparat Fig. 28 ist von Henry Lepaute constniirt, 
war von der französischen Regierung zur Ausstellung gebracht, 
und ist ein ganz ähnlicher nur grösserer flir den Fi^. 20 ver- 
anschaulichten, später beschriebeneu Leuchtthurm du Four 
bestimmt. 

Der in Fig. 29 und 30 verauschauliehte Leuchtapparat, von 
Sautter & Lemonnier erzeugt, war im (»ste rreichischen 
Marine-i*avillon zur Ausstellung gebracht und zeigt eine Aende- 
rung der bisherigen optischen Apparate. Die Fresnel' sehen 
Linsen haben noch immer den Nachtheil, dass sie kostspielig 
sind und besonders deren Älontirung grosse Träcision erheischt 
und desshalb schwieriger ist. Der Apparat Fig. 29 nun hat, statt 
einer einfachen Trommel mit Fresnel' sehen Linsen, zwei Trom- 
meln A nnd C, welche in Fig. 30 im Grandriss veranschaulicht 
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sind. Die Trommel A wird durch dioptrische Ringe gebildet ^ 
welche die sämmtlichen, von der Lampe auffallenden Licht- 
strahlen radial in einer horizontalen Scheibe weiterbefördem. 

Diese horizontalen gebrochenen Strahlen fallen anf die 
äussere Trommel C, welche dnrch plano-cylindrische Gläser ge- 
bildet ist, und die radial anffallenden Strahlen zu einem vier- 
eckigen Bändel yereinigen, dessen äusserste Divergenz circa 
6 Crrad beträgt. Die Glasringe und planocylindrischen Gläser 
lassen sich leichter montiren, dafUr verursacht die Nothwendig- 
keit, das Innere beider Tronniicln A und C bebuls Einbringung:; 
der Oel- Petroleundampe zugUnglieh zu maclieUj eine Compliea- 
tion. Es niuss zu diesem Behul'e, ein Viertheil der inneren 
Troniiuel in Fig. oO mit Ji bezeichnet auf eine Leuchte nie- 
drigeren 0 rüdes und müssen an den Stellen .r.r je zwei plano- 
cyliudrische Gläser in Scharnieren, wie kleine ThUren angev)rd- 
net werden, so dass, um den Brenner einzustellen, diese erötl'net, 
und die Vierteltrommel B innerhalb der Haupttromniel A auf die 
Seite gedrebt werden können. Das ist keine einfache Construc- 
tion und wird Uberdiess fttr ein ganzes Viertheil der Zeit die 
Wirksamkeit des Apparates am einen Grad niedriger. 

ilg. 34 stellt einen anf den gleichen Principien beruhenden 
Linsenapparaty von Santter & Lemonnier für einen elektri- 
schen Lenchtthurm augeordnet, dar. AA sind die dioptrischen 
Linsenringe, CC ist die plano-cylindrische Linsentrommel, welche 
oberhalb an den Bollen DD hängend, durch diese gleichzeitig 
bei der Drehung geftihrt wird. Die (tir Fig. 30 hervorgehobene 
Compliealion fllr die Einbringung der Lampe ist hier dadurch 
vermieden, dass die aus den plano-cylindrischen Gläsern herge- 
stellte äussere Linsentronunel oberbalb angebracht ist. 
Ke«chr«ibii»8 Fig. Und 3<") zeigen in 1 25tel ualUrlicber Grösse die 

dMDir«eU<»f ^ gi-a^-i-ansiebt und den (Irundriss, Fig. :57 uml 38 einen Vertit al- 
schnitt und einen Horizuntalscbnitt eines Leuelitappaiates liir 
kleinere Üirectionsfeuer. Es sind dies eine Art LeiiebttbUrme, 
welche jedoch nicht den ganzen Horizont behen scben, sondern 
meist ein constantes Eicht nach einer ganz bestinmiten Richtung 
entsenden. Der vordere Theil ist eine grosse, vertical stehende 
Fresnel'sche Linse, welche von katadioptrischen Bingen, 
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deren WirkBamkeit bei 
Fig. 31 besproehen. 
wurde, und deren Ebene 
vertical steht, umgeben 
ist. Der vordere Theil 
dieses Apparates ent- 
sendet auf diese Weise 
die auf ihn auffallenden 
Lichtstrahlen in einem 
schwach conisehen Bün- 
del weifer. Der hinter 
der Flamme befindliche 
Theil des optischen Ap- 
parates ist ein durch 
horizontale, dreieckig, 
profilirte Glashalbringe 
gebildeter Refleetor, 
^velcher die von der 
Flamme naeh rttekw^rts 
gesandten Lichtstrahlen 
durch Brechung und 
Beflezion, fthnlieh wie 
das Prisma abe der 
Fig. 32 wirkend, wieder 
nach dem Brennpunct, 
sonach auf den vorderen 
Linsenapparat zurück- 
wirft. 

Die Art der Licht- 
erzengung und Licht- 
verbreitung; in den 
LenchtthUrmen hat all- 
gemeine Bedeutung: und 
istdiess auch der Grund, 
wesshalb dieser Theil 
hier ansfUbriicher be- 
sprochen wurde ; be- 

8 
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sonders das letztbeschriebene Directionsfeuer dOrfte auch ausser- 
halb des Seewesens, z. B. an wichtigen Stellen belebter Eisen- 

bahnlinten ■ bei 

Fig. 35, 36. Pig.37,38. vtT\ iT lü 

Nebelwetter sehr 

zweekmissige 
Verwendiing fin- 
_ den.DieBeflezion 
7^^. . ... mittelst der kata- 
dioptrischen Glas- 
ringe, wie sie ad 
Fig. 31 erklärt 
wurde, ist allen 
metallischen und 
•sonstigen Re- 
flexionsspiegeln 
weit Yonsnziehen, 
nicht nnr, weil sie 
ungleich daaer- 
hafter sind, son- 
dern auch Ton 
den auffallenden 
Lichtstrahlen viel 
weniger absorbi- 
ren und in Folge 
dessen weit wlik- 
samer sind. 
EinebenfjillsfUr 
Directionsfeuer 
verwendbarer, 
elektrischer 

Apparat in mehreren Exemplaren, eines von Barbier & Fe- 
nestre, ausgestellt gewesen, ist in Fig. 39 in der Vorderansicht 
und in Fig. 40 im Verticalschnitt veranschaulicht. Der optische 
Theil unterscheidet sich von dem Fig. 37 beschriebenen Apparate 
dadurch, dass statt eines katadioptrischen Beflectors lunter den 
Kohlenspitzen eni kleiner Hohlspiegel IT angebracht ist, und der 
ganze Apparat dadurch, dass er mittelst der Griffe B nnd g in 
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)ede beliebige Stellnng drehbar angeordnet ist sowohl als Signal- 
lateme wie zur Belenebtnng Ton ferne liegenden GkgenBtftnden 

Fig. 89. Flg. 40. 
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benutzt werden kann. Für DampfscLüTe wären solche, allenfalls 
mit besserer Reflcxionsvorrichtung versehene Apparate, wie 
Bchon mehrfach erwähnt, sehr zweckraUssig:. 

Znm Schhisse noch die Bemerkung, dass fttr die Leucht- 
apparate einige der bekannten AI arm Vorrichtungen vorgeschlagen, 
znm Tbeile anch ansgeftlhrt sind, die bei Eintreten einer Unord- 
nung an irgend einer Stelle des Lenebtapparates in Fnnction 
kommen, aber anch hier wie in so vielen anderen Fttllen dn 
guter Apparat nnd ein gnter Wärter zusammen die einzig aus- 
reiehende Anordnung sind. 



Wie Eingangs dieses Abschnittes erwähnt, muss die Leuchte, 
um Yon grosser DiBtanzhersichtbarznsein,aufeinNiTeauflberdie 

8* 
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Meereafläelie gebracht werden, >vclehes der Leuchtkraft de» 
Apparates correspondirt. Diesem Zwecke dient der TJutrm» 
Gleichzeitig soll derThnrm aueh bei Tage alBWanrnngszeieheD 
oder Orientiningsobject dienen; desshalb wird einer gewissen 
Ettstenstreeke entlang jedem einzelnen Leaebtthurm ein von 
allen Übrigen mOglicbst verscbiedenes äusseres Ansehen yer- 
lieben. 

Nebst den in ]Pig. 26 nnd Fig. 27 yeranscbanliebten, sind 
nebenstehend in Fig. 42 nnd auch auf der folgenden Seite 120 
in Fig. 44 zwei weitere interessante Leiichttlilinne und in Fig. 45 
ein schwimmender Leuchtthurm veranschaulicht, welche sämmt- 
lich ausgestellt waren und nun der Reihe nach besprochen 
werden sollen. 

Ausführung des Uni jcdooli ciiicii l^o.urifT zu geljen, welche Opfer mitunter 

Thurm-unter- ^j^^. Kii jebtung sülchcr Thürmc gebracht werden, sei, bevor all 
bniM «nf dem ... . 
Felsen von Ar- die vorcitirten vollendeten ThUrme beschrieben werden, mit dem 

Men. Leuchtthurm von Ar-Men begonnen, dessen Project in der 
französischen Abtheilung zu sehen war, jetzt noch im Baue 
begriffen ist, nnd den kühnsten Arbeiten unserer Zeit angereiht 
werden darf. Nahe der westliehen Spitze der Halbinsel des 
Departements Finistfere, südlich von Brest, befindet sich eine 
kleine Insel Sein, welche sich in westlicher Bichtang durch, 
eine Folge von Felsen fortsetzt, welche bis nngefähr 8 See- 
meilen von der Insel sich fortziehend, je weiter von derselben 
am so tiefer sitairt sind. Die meisten derselben bleiben immer 
anter "Wasser ; sie bilden eine Art Wehr, senkrecht auf die dor- 
tige Strömung, an welcher die Meereswellen mit Heftigkeit an- 
schlagen und bis auf mehrere Meilen ringsum die SchiftYahrt 
gefährden. Es ist beobachtet worden, dass einer der iiussersteu 
Felsen, der von Ar-Men, bei den grössten Ebben zweimal des 
Jahres um etwa l'/j" aufgedeckt wird, und wurde dieser 
als der geeignetste f\ir die Anlage eines Leuchtburmes befunden,, 
nachdem die Aufstellung eines Leuchtschiffes, wie Fig. 45, als 
anzweckmässig erachtet ward. In beistehender Fig. 41 zeigt AA 
das tiefste vorkonmiende Niveaa der See nnd die oberhalb A A 
dnnkel schrafilrte Partie die Felsenkappe, welche bei tiefster 
Ebbe zam Vorschein kommt. Es ward die Alternative einer 
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Fig. 41. 




Eisenconstriiction ähnlich der Fig. 27 oder eines gemauerten 
Leiichtthurmes erörtert. Die Eisenconstriiction wurde unmöglich 
erkannt, weil die Bohriin:; von Löchern von 18—20 Centimeter 
Durchmesser für die Refesti^^ung der eisernen Träger zu viel 
Zeit erheischt hätte, tiberdiess der Felsen von A A ab steil in 
die Tiefe geht, den Sprengungen also möglicherwcisse nicht 
genügenden Widerstand geboten hätte und es endlich unmöglich 
wäre, schwere EisenstUcke auf den Felsen zu landen, da die 
Anfahrt an denselben selbst mit leichten Barken schon höchst 
gefährlich ist. Es wurde also die AuflFührung eines gemauerten 
Leuchtthurmesund dessen Basirung in folgender Weise anzulegen 
beschlossen. Es sollten auf der ganzen Felsenknppe auf je 
1 Meter Entfernung Bohrlöcher von 30 Oentimenter Tiefe ange- 
legt, in diese starke Eisenstangen von je 1 Meter Länge gesteckt 
und durch Ketten und Zugeisen diese Stangen miteinander ver- 
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bnnden werden um zunächst eine Verankerung für den si)äteren 
Sockel des Leuchtthurmes zu gewinnen und gleichzeitig denZusam- 
menhalt des Felsens selbst zu sichern. FUr die Bohrung der Löcher 
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worden Fischer der Insel Sein angeworben, welehe ihr Gewerbe 

inmitten dieser Gewässer treiben, und im Jahre 1867 die Arbeiten 
wie folgt begonnen: Sowie das Meer tief genug war, um sich 
dem Felsen nähern zu können, kamen die Harken heran, zwei 
Mann von jeder Barke, jeder mit einem KorkholzgUrtel um den 
Leib, kletterten auf den Felsen, hielten sich, je zwei Mann 
fUr ein Bohrloch arbeitend, mit der einen Hand an einzelnen 
kleinen Yorsprtlngen fest und arbeiteten mit der anderen Hand 
mit fieberhafter Schnelligkeit, der eine den Bohrer, der andere 
den Hammer führend, continnirlioh von den Weilen gewaschen, 
die Uber ihren Köpfen zasammenschlagen. Ward einer der 
Lente Ton einer solchen Welle fortgetragen, so hielt ihn sein 
Eorfcgttrtel ober Wasser, die heftige StrOmnng ftthrte ihn raseh 
Tom Felsen, an dem er sonst zerschlagen worden wäre, in die 
Feme, nnd die Barken, die entsprechend weit znr Bettung 
aufgestellt waren, holten den Betreffenden wieder aus dem 
Wasser, am ihn neuerdings an sehie Arbeit zu ftlhren. WShrend 
der ersten Aeqninoctial-Campagne konnte 7mal gelandet werden, 
wurden im Ganzen 8 Arbeitsstunden gewonnen und konnten die 
ersten 15 Löcher auf den hervorspringendsten »Stellen des Fel- 
sens gebohrt werden. Das nächste Jahr wurde die Arbeit unter 
gleichen Gefahren und mit gleicher Energie, jedoch grosserer Er- 
fahrung, wieder fortgeführt, 4ü neue Löcher gebohrt und konnten 
tlberdiess einzelne VorsprUnge abgeschlagen werden, um eine 
bessere Auflage für die spätere Fundimng zu etabliren. Im Jahre 
1869 konnten galvanisirte Eisenstangen von 6 Centimeter im 
Gevierte und 1" Länge in die durch die ersten zwei Jahre ge- 
bohrten Ltfeher eingesteckt und einzelne kleine Ftotien mit 
bestem Gement ausgeftUlt werden, diess, so oft ein ausnahms- 
weise ruhiger Zustand des Meeres einige Chancen fttr die Lan- 
dung auf dem Felsen bot und nach manchmal Tcrgeblichen Ver- 
suchen einzelne Arbeitsstunden gewonnen werden konnten. So 
waren Ende 1869 25 Onbikmeter Cementmauerwerk ausgeflUirt, 
welches im Jahre 1870 bei der nächsten Campagne intact vor- 
gefunden wurde und zur Zeit der Ausstellung 1873 bildeten 
bereits 114 Cubiknieter Mauerwerk bis zum Niveau c c der 
Fig. 41 gebracht ein Plateau, auf welcheui die späteren Arbeiten 
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nnnmehr mitimtner grösserer Sicherheit und Raschheit werden zu 
Knde geführt werden. Dieser merkwUrdifje I5aii, ebenso Übrigens 
\vie auch die später bescliriebenen, zwischen J8G7 und 1873 
\un den fnmzösischcn lieiiörden unausgesetzt ansgeflilirton 8ee- 
ijauteu, zeigt, wie diese Xation die Notliwcndigkeit begreift, dass 
unter allen Verhältnissen, selbst unter solchen solirerklielien und 
ausnahmsweisen, wie sie der letzte Krieg geboteu, Friedeus- 
arbeiten nicht unterbrochen werden dürfen. 

Der Plan der Arbeit wurde im Principe von Beynaud ent- 
worfen und der Iveihe na( Ii von den braven Ingenieuren Joly, 
Plancbat und Caben darcbgefttbrt, welehe all' die Gefahren 
der mntbigen Fiseber tbeilten und unter welchen jede Saison 
einer der genannten Ingenieure, aneifemd und Ordnung ballend, 
die Arbeit an Ort und Stelle leitete. 

Der Fig. 26 im verticalen Längensebnitt dargestellte Leucbt- li^^^^re ibua« 
tbunn Du Four, gutes Specimen der gemauerten Tbfirme, war in thara«« der 
der firanz()8iscben Abtheilnng ausgestellt und ist wegen der 
Vollständigkeit seiner Disposition musterliaft. Er ist auf einem 
einzelnen Felsen nahe der KWste des Finistere-Departements 
(westlich von Brest) erbaut. Dessen Hasirung bot durch die 
ungemein unruhige See, welche den Felsen umgibt, iiiinliclie 
Schwierigkeiten, wie die. welche gelegentlich des Baues von 
Ar-Men hervorgehoben wurden. Die Höhe (K s Tliurmes von der 
Sohle bis zur oberen Platttbrm, auf welcher der Leuclitapparat 
aufgestellt ist, beträgt circa Meter. Derselbe hält b Stock- 
werke, welche durch eine Treppe 7i miteinander in Verbindung 
sind. Die Eintheilung ist folgende: Im Parterre befindet sieb 
ein Kohlendepot für 100 Centner Koble und ein Oelmagaziu; 
im ersten Stock Wasserreservoirs für zusammen 5 Cubikmeter 
süsses Wasser zum Speisen von 2 Dampfkesseln und ein 
weiteres Koblendepot fUr 40 Oentner Koble; im zweiten Stock- 
werk g ist eine Kttebe, im dritten Stockwerk f ein Scblaf- 
zimmer mit 2 Betten angeordnet; im vierten Stockwerk sind 
2 Field'scbe Kessel d von zusammen 4 Pferdekraft und ein 
Nebelbom e untergebracht, welobes wftbrend starker Nebel 
durch akustische in bestimmten Intervallen gegebene Signale, 
die auf 10 bis 12 Seemeilen hörbar sind, die Schifte vor 
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einer Aniiälierung an die gcfSlirlichen Felsen verwarnen. Die 
Kessel müssen mit Stlsswasser ^respeist werden, und da sie 
ungefähr 25 Litres per Stunde brauchen, so erklärt diess die 
Notliwendigkeit der Wasaerreservoirs h im ersten Stockwerk, 
welche hinreichen müssen, um den Kessel während 150 Stan- 
den zu bedienen. Der optische Apparat ist ein Apparat dritter 
Ordnung nach dem Fig. 28 Teranschaulichten System, nur 
entsprechend grosser, welcher wfthrend 30 Seetmden fixen 
Lichtes jede 3*/4 Secnnden einen Lichtblitz erzeugt. Die Aus- 
fahmng dieses Lenchtthnrmes, im Jahre 1869 begonnen and 
jetzt beendet, kostete 265.000 Francs. Der Cnbikmeter Maner- 
werk kommt aof durchschnittlich 150 Francs. Die Handgriffe ee 
in Fig. 26 an der linken Seite des Felsens dienen zum Anf- 
klettern während der Ebbe und gleichzeitig als Landuugsringe 
für die Barken. 

BMchreibung Der Fig. 42. veranschaulichte Leuchtthurm De la Palmire 
fh"rn!rr^*r DUncii uiu rechten Ufer der Garonneniündung aufgestellt 

ij'ig--*5s. ist eine Eisencoustruetiou nach einem neuen System von Le- 
cointre. Der Schalt des Thurmes ist aus 9 Rohrstücken von je 
2*8"' Höhe nnd je 2" Durchmesser (circa 40 Centner wiegend) 
zusammengesetzt. Die RohrstUcke sind ans genieteten Blechen 
von circa 10" Stärke hergestellt nnd innen mit Flantschen aus 
Winkeieisen versehen, durch welche die Bohrstttcke auf einander 
gesetzt nnd verschraubt wurden. In jedem fiohrstttck befindet 
sich ein kleines Fenster zur Beleuchtung des Stiegenhauses. Die 
Robrstttcke bilden zusammen eine Säule von 25'2' H5he, 
welche mit einem Fundamente aus B^ton von 3" Dicke mittelst 
Yerankemngsschrauben und ttberdiess durch 3 schmiedeiseme 
Streben, welche vom Kopf der Säule niedergehen, consolidirt 
sind. Das Massiv hat im Grundriss die Form eines Y, von 
welchem jeder Arm 4"' Breite und 7'" Länge hat. Die Ver- 
ankerungsschrauben haben 7 Centinieter Durchmesser, sowohl 
für die Hauptsäulc wie tlir die o Streben. Die mittlere Säule 
ist von der oberen Plattform ab mit einem cylindrischeu Wacht- 
haus von 4*2 ' Durchmesser versehen, dessen untere Abthei- 
Inng 3' Höbe als Wachtzimmer nnd kleines Slagazin und 
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dessen obere Etage für die Unterbringung des Directions- 
feners dient. 

Das Wohnhans des Wttrters nnd die sonstigen Dienst* 
rftmnliehkeiten sind in der Nfthe des Lenchttharmes in einem 
kleinen Gebände nntergebraeht Die Totalhtfhe des Thnrmes bis 
ZOT Spitze betrSgt S7* nnd die Hohe des Lenehtapparates Uber 

der höchsten Flnth, 30". Die Blcchconstruction hat 76.500 Frcs. 
gekostet, die Fundirung und das Wachthaus 30.000 Frcs. — Der 
Leuchtapparat beherrscht am Horizont 45 und zeigt durch 12 
Secunden rothes, durch 6 Secundeu grünes Licht. Der Apparat 
ist nach dem gleichen Principe, wie für Fig. 30 beschriehen war, 
hergestellt, mit dem Unterschiede jedoch, dass die plano-cylindri- 
schen Gläser fix bleiben und zwischen diesen und den dioptri- 
schen Ringen (o) der dortigen Figur eine verticale glatte Glas- 
halbtrommel, welche auf 75° grünes Glas 75° rothes Glas zeigt, in 
bestimmten Intervallen nach rechts nnd naeh iinks schwingt nnd 
sonach abwechselnd einmal rothes, einmal grttnes Licht zeigt. 

Ein ebenfalls in der französischen Abtheilnng ausgestellt 
gewesener, ansBleehrOhren hergestellter Leuchtthnrm Des Roches 
Douvres, dessen Constmction schon im Jahre 1867 anf der Ans- 
stellung figurirt hat, ist für diessmal insofeme interessant, als er 
seit dieser Ausstellung von der Stelle, wo er angebracht war, weg- 
genommen und anderwärts wieder aufgestellt wurde und somit 
einen der Yortheile dieser Eisencoustructioii mit documentirt. Er 
steht jetzt auf einem vereinzelten Felsen zwischen der Insel 
Brehat und der Insel Guernesey. Die lileehconstruction vom ge- 
mauerten »Sockel bis zur obersten Plattlorm hat circa 52". Der 
Cubikinhalt des jetzigen aus Cementmauerwerk hergestellten 
Sockels beträgt 418 Cubikmeter, die ganze Herstellung des 
Lenchtthurmes sammt dem Fundament hat 605.000 Frcs., hier- 
von der Blechthnrm 224.000 Frcs., die Fundimngsarbeiten nnd 
Hontimng 225.000 Frcs. gekostet Man sieht, dass in Frank- 
reich dem Lenehtthurmwesen viel Geld gewidmet wird. 

Der höchste von den in Modell und Zeichnung ausgestellt 
gewesenen Leuehtthttrmen ist der spanische Leuchtthnrm auf der ^' 
Insel Buda, in Fig. 44 veranschaulieht. Die Höhe des Foeal- 
punctes des Leuchtapparates Uber dem hohen Meere beträgt 53' 
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LoDchtthurm 
der Fig. 28 



f<«nehto«biir 
d*r Fir 43. 



I.andmarkrn. 



Seine Construction ist sehr elegant und kann als Speeiinen vieler 
nach dem *rlciclien Principe zur Anssteliun^ü: fr-l>raeliter eiserner 
Leiif'littliürnie gelten. Eine nähere ßesL-lireibiinir ist wohl nicht 
nüthig, da die Skizze besonders nach dein früher Gesagteu ge> 
Dügend klar ist. 

Der Fig. 28 veranschaulichte Leuchtthurm, im Arcipelago 
toscano Uber einer Untiefe aufgestellt, war in der italienischen 
Abtheilang in einem schönen Bilde ohne Maassstab zar Ausstel- 
Inng gebracht Die sebmiedeisenieii Träger desselben haben am 
unteren Ende breitfläcbige Scbranben, dnrcb welche sie direct 
in dag Erdreich eingebohrt werden und in demselben festhalten. 

Dieser Leuchtthurm ist eiuRepriUentant einer ganzen Classe 
gleichartiger ThOrme, wie solche dieser Skizze sehr ähnliehy 
namentlich in der amerikanischen Abtheilung, bildlich (und 
gleichfalls ohne Maassstab) zur Ausstellung gebracht wurden 
und bei entsprechendem Untergrunde einfach, billig und zweck- 
mässig siud. 

Als Specimen endlich einer aiideren ganzen Classe von 
Leuchtthllrraen ist in Fig. 45 das Leiichtsehitf veranjichaulielit, 
welches in der österreichischen Abtheihing zur Ansstelhnig ge- 
bracht, nächst der Insel Grado verankert ist und daselbst bei 
stürmischestem Seegange sich ausgezeichnet bewährt bat. (Ein 
solchesSchiff, möglichst seetüchtig gebaut, wird an die geeignete 
Stelle remorquirt und gehörig verankert.) Die Anordnung des 
optischen Apparates ist fast dieselbe, wie in einem fixen Leucht- 
fhurm, nur dass die Lampe, um gegen die Schwankungen des 
Schiffes weniger empfindlich zu sein, in Universalgelenken auf- 
gehängt ist. Das Schiff ist mit einem kleinen Dampfkessel zum 
Betriebe eines Nebelhornes versehen und mit genflgenden Bet- 
tungsapparaten ausgerüstet. Solche Schiffe leisten vorzugliche 
Dienste für die Kennzeichnung von Untiefen und besonders von 
bewegliehen Sandbänken, sind verhältnissmässig wenig kost- 
spielig und ersparen in manchen Fällen gefahrvolle Arbeiten, 
wie solche für den Ar-Men beschrieben wurden. 

Leuchthürme werden nur an l)eson(lers wiehtiiren oder be- 



sonders gefährlichen Stelleu angebracht. Weniger wichtige 
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Stellen des Littorals, deren Erkenntniss von der Ferne her je- 
doch wUnschenswertli ist, werden, wenn sie nicht ohnehin 
weithin kenntliche EigcnthUmlichkeiten bieten, mit kleineren 
ThUrmen, Landniarken genannt, versehen, von denen manche 
des Nachts mit Lichtsignalen versehen sind, die meisten jedoch 
ohne solche lediglich als Tagessignale gelten, da bei dunkler 
Nacht, Nebel oder schwerer See, die Schüfe ohnehin der KUste 
möglichst fern bleiben. 
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Die naclistehcndcn Figuren 46, 47, 48 und 49 geben 
Skizzen einiger solcher Landmarken, wie sie entlang der öster- 
reichischen Küsten zwischen den Leuchtthtirmen disponirt sind. 



Fig. 46. Fig. 47. 




Fig. 48. Fig. 49. 




Wie bei den LeuchthUrmen im Grossen, so wird auch bei diesen 
Landmarken darauf gesehen, dass sie durch die Eigenthlim- 
lichkeit der äusseren Form, mitunter auch des Anstriches, fUr die 
Oertlichkeit, die sie kenntlich machen sollen, charakteristisch 
werden. 

wimmende Ncbst dcu Waruzcichen auf fixem Erdreich werden auch 
cherunri schwimmende Warnzeichen aller Art, namentlich in der Nähe 
Kojen. Häfen, behufs Erleichterung der Einfahrt in dieselben, 

angebracht; die Skizzen der Figuren 50 und 51 zeigen mehrere 
Varianten, wie sie in der österreichischen Abtheilung ausgestellt 
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Fig. 50. 




waren. Spcciell die Bojen der Fig. 51 dienen im gleichen 
Maasse zur Vertauung der Schiffe vor der Ein- oder Ausfalirt 
und bestimmen durch ihren Anstrich die zu verfolgende Fahrt- 
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richtung:. In Frankreich z. B. sind je nachdem die vom Meere 
kommenden Schiflfe reclits oder links von den Bojen fahren, also 
die vom Hafen in die See stechenden Seiiift'e dieselben steuerbord 
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oder backbord lassen sollen, die Bojen roth oder schwarz, die, 
welche so gat rechts wie links umfahren werden können^ in 
Ringen schwarz und roth, diejenigen, welche nur zur Vertauung 
der Schifte dienen, gewöhnlich weiss angestrichen. Ueberdiess 
ist anf jeder Boje der Name der Klippe oder der Sandbank, die 
sie deckt, an^ezeiehnet, nnd «nd ^e, welche ein bestimmtes 
Fahrwasser begrenzen, der Reihe nach Ton der See gegen den 
Hafen nnmerirt: die geraden Nnmmem fttr stenerbord, die un- 
geraden backbord der ein&hrenden SohiiFe. — Die Bojen nnd 
schwimmenden Warnzeichen sind meist durch Scheidewände in 
einzelne wasserdichte Gompartiments eingetheilt, so dass sie 
auch, wenn eine Stelle leck wird, tiber Wasser bleiben; jedes 
solche Compartiment ist mit einem Mannloch versehen, um zu 
gänglich zu bleiben und einer dicht verschlics.sbaren, kleinen 
Oefl'nung, um das eindringende Leckwasser von Zeit zu Zeit 
auszupumpen. Die Skizze links in Fig. 51 ist ein Verticalschnitt 
von einer, die rechts die Ansicht einer anderen Boje. 

Besagtes für die Einfahrt selbst. Vor der Einfahrt, wird, optischer Tel«, 
namentlich in solchen Häfen, welche nur während der Fluth 
zugänglich sind, mittelst optischer Telegraphen, wie ein solcher 
von Sautter & Lemonnier am Lenchthnrm neben dem 
MarinepavUlon zur Ausstellung gebracht war, den anlaogenden 
Schiffen die Tiefe des Fahrwaasers wtthrend der yerschiedenen 
Stadien der Ebbe und Fluth bekannt gegeben. Eme nähere 
Beschreibung dieser Bekanntgebungen ist wohl unnOthig; jedes 
Land pnblicirt die Bedeutung der in seinen Hftfen üblichen Sig- 
nale, und in solchen HSfen, wo die Einfahrt besondere Local- 
kenntnisse erheischt, sind auch immer Piloten zur Verfügung der 
einfahrenden Schiffe, welche die Localrerhältaisse und deren 
Merkmale kennen. 

Air die vorstehend beschriel)euen optischen Signale er- Akoatuohe sif 
weisen sich während des Nebels, des geiiilirliclisten Feindes 
der Schiffe, unzureichend, und werden desshalb auf allen 
schwimmenden Leuchtfeuern, ebenso auf den wichtigeren 
schwimmenden Warnzeichen und auch bei den LeuchtthUrmeu 
auch akustische Signale angebracht. Diese werden entweder 
mittelst Glockenschl&ge gegeben und durch die verschiedenen 

9 
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Intervalle zwischen denselben verständlich, oder es werden, 
besonders anf den schwimmenden Warnzeichen, wie das rechts 
in Fig-. 50, (Hocken angebracht, welche durch die Bewegung: 
der See von selbst läuten, oder bei den wichtigen Leuchtthlinnen, 
wie fUr den von Du Four ad Fifj;. 26 beschrieben wurde, Nebel- 
hörner in Thätigkeit gesetzt. Ein solches war auch auf der 
Wehausstellung zum Schrecken aller liesucher jeden Abend in 
Thätigkeit, obgleich es sich da nicht um Tragweiten von 10 bis 
12 Seemeilen handelte, fllr welche sonst diese Nebelhörner 
bestimmt sind. DasPrincip ihrer Wirksamkeit besteht darin, dass 
eine grosse Blechtrompete statt mit Lnft ans der Lunge eines 
Menschen, mittelst eines DampfstraUes geblasen wird, welcher, 
entsprechend der höheren Spannung des Dampfes, anch stärkere 
Schwingungen bervomift, die sich in grtJssere Feme fortpflanzen. 
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VIERTER ABSCHNITT. 



Seebauten und Häfen. 

Bei dem Entwürfe von Schiffen und SchiffsmaBchiDen können 
alle Regeln, welche durch anmittelbare Erfahrungen oder durch 
die Erläuterungen der Wissenschaft gewonnen werden voll- 
irtftndig zur Anwendung gebracht werden. Anders bei den 
Häfen. Bei diesen hat man immer mit gegebenen Verhält- 
nissen zu rechnen^ und allgemeine Prinoipien kennen nur 
soweit benutzt werden, als es die localen Verhältnisse eben zu- 
lassen. Anstatt also, wie vorstehend zu Anfang jedes Abschnittes 
geschehen, zunächst all?:eineine Principien aufzustellen, wird in 
diesem Abschnitte unmittelbar mit der Beschreibung der bcmer- 
kenswerthcn Sccbauten begonnen, welche auf der Weltausstel- 
lung zur Anschauung gebracht waren, und werden bei jedem 
Bau die leitenden Gedanken, soweit dieselben aus den Zeich- 
nungen kenntlich waren, dargestellt werden. Ein Zusammenhang 
der Einzelbeschreibungen wird dadurch angestrebt werden, dass 
bei jeder derselben die Folgerungen, die sich zur Benützung 
flir unsere Verhältnisse ziehen, oder die Erklärungen, die sich 
für jeden einzelnen Fall aus den jeweiligen früher gemachten 
Besdireibungen finden lassen, wahlgenommen werden. 

Die schönste und lehrreichste Ausstellung In diesem Gebiete 
^es Seewesens war die des französischen Handelsministeriums. 
Den Franzosen ward schon bei der Beschreibung der Lencht- 
thnrmbauten die Palme, sie gebührt ihnen auch flir die Übrigen 
in ihrem Lande ausgeführten und in musterhafter Weise zur 
Ausstellung gebrachten Seebauten. 

9* 
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New- York. 

Es sei zunächst mit der Beschreibnog der im Modell aus- 
gestellt geweseuen Sprenguiig des lUffes Hallet's Point bei 
NeW'Tork begonnen, sowohl wegen des allgemeinen Interesses, 
welches diese Sprengarbeit, die gr(}8Ste und grossartigste, welche 
noch je unter Wasser Torgenommen wurde, verdient, als ob des 
spedellen Interesses, welches derlei Arbeiten uns Oesterreichem 
bieten, die wir auf der Donau in der Nähe des eiserneu Theres 
auch FeKsen wegzuspreng^n haben, welche, wenngleich kleiner 
uud leichter weggeschaft't, uu.serer Schifflahrt auf der Donau 
weit grössere Iiiudernisse bereiten, als die iiiffe von „Hallet's 
Point-' dem Hafen von New- York. 

Die Einfahrt vou New- York wird niinilicli durch ein Felsen- 
riff, welches, wie im beiligeuden Plane Fig. 52 veranschauliclit, 
vom Hallet's Point derlusel Long Island mehr als 3U0 Fuss in das 
Fahrwasser des Hell Gate sich hinaus erstreckt, sehr erschwert. 
Die Tiefe des Riflfs unter der mittleren Niederwasserlinie beträgt 
bis zu einer Entfernung von 270 engl. Fuss vom Ufer nur 12Fuss. 
Man beabsichtigt eine Tiefe von 25 — ^26 engl% Fuss zu erreichen, 
wesshalb die Arbeit sich auf eine Fläche von 14.000 Quadrat- 
Taids ausdehnt und die zu entfernende Felsenmasse 50.584 
Onbik-Tards beträgt. Fig* 53, eine Copie der ausgestellt ge- 
wesenen Zeichnung, wird die nachfolgende Erklärung der hiefUr 
unternommenen Arbeiten, wie sie von dem Lieutenant Colonel 
" of Engineers John Newton erdacht ward, erleichtem. Der 
neue Gnmdgedanke fUr die Sprengung ist, die Felsenmasse 
nicht wie bisher, durch einzelne eingetriebene BohrKiclicr stück- 
weise zu entfernen, sondern die ganze Felsenmasse auf der 
Fläche von circa 14.0U0 Quadrat- Yards durch in der Tiefe von 
33 Fuss unter der Wasserlinie angelegte Stollen so zu uutermi- 
niren, dass die F^elsenmasse schliesslich nur noch auf einzelneu 
Pfeilern ruht, die Stollen dann entsprechend mit genügender 
Sprengladung auszufüllen und die ganze ungeheuere Ladung 
auf einmal zu erzUnden, somit die ganzen 50.000 Cubik- Yards 
Felsen auf einmal wegzusprengen. Um diese horizontalen Gal- 
leiien oder Stollen im Nirean von circa 33 Fuss unter der nutt- 
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leren Wasserlinie treiben oder bohren zn können, nrnsste zuerst 
ein Schacht, gerade wie bei einem grossen Bergwerke, angelegt 
werden; von dem Schachte ans werden zunächst die radialen und 
Ton den letzteren die coneentrischen Gallerien durchgeschlagen 
werden, jedoch in der Weise, dass hiebe! keine Gallerie durch 
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den Felsen hindurch in die See komme nnd die ganze Minining 
unter Wasser setze. Um den Schacht ahtenfen zu können, ward 
zunächst zwischen der mittleren Hoch- und der mittleren Nieder- 
wasserlinie (erstere im Plan mit „Mean High Water**; letztere mit 

«Mean Low Water** bezeichnet) ein Fangdamm (im Plan Coffer^ 
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Dam) angelegt, und so das von ihm eio geschlossene Terrain, in 
dessen Mitte der Schacht projectirt war, vor der See gesichert. 
Hiernach wurde der Schacht iiuf die Tiefe von 3.') Fuss und in 
einem grossen Durchmesser niedergesprengt (es war leider kein 
Massstab dem Plane beigegeben) und die Gallerien getrieben, 
welche, in Fig. 53 dankel schraffirt, genügend kenntlich, an 90 
Sieherheitspfeiler zwischen sich bestehen lassen, deren Dicke 
und Anzahl Übrigens vor der Sprengung noch redacirt werden 
wird. Die zwei Hanpttnnnele, welche yom Schacht aas rechts 
nnd links dem Ufer am nächsten liegen, sind auf die pro- 
jectirte Länge heinake fertig getrieben, ebenso der Hanpt- 
tnnnel am ausschreitenden Winkel des Fangdammes (siehe 
Fig. 53)y welcher, unter dem Rttcken des Riffes laufend, 
der Schichtimg des Felsens folgt nnd fast die Länge des 
Riffes hat Newton sehreibt diessheztiglich: die Sohle des 
Schachtes liegt 33 engl. E^ss anter dem mittleren Kiederwasser- 
stande. Die Sohle der Galerien folgt im Allgemeinen der Nei- 
gnnfjT der Oberfläche des Felsens. Die Drainage des Werkes 
wiril mittelst radialer, bis an's Ende des Tunnels laufender 
Wasserröhren und durch zwei Pani])en, wovon jede eine Capacität 
von 100 GaUonen besitzt, bewerkstelligt. Von diesen Pumpen 
wurde bis jetzt noch nicht volle Leistungsfähigkeit beansprucht. 
Das Kill" bestellt aus hartem Gneiss mit beinahe senkrechter 
Schichtung und läuft im Allgemeinen in nordöstlicher Richtung. 
Die Bohrlöcher wurden meist durch Burleigbs Pereussions- 
maschinen hergestellt; Diamanten-Bohrmaschinen und Iland- 
bohrer fanden ebenflalls Verwendung. Das bewegende Medium 
der Bohrmaschinen ist comprimirte Luft ; die Bohrlöcher haben 
die Tiefe von 3 — 4'. — Ihre Ladung besteht ans ungefähr 
Va Pfd. Kitro-Glvcerin ftlr jedes Bohrloch. IMe Oefahr, durch 
grosse Ladungen die Felsendecke Uber den limnel nnd den 
Galerien zu stark zu erschllttem, bestimmt die Wakl dieser 
kleinen Ladungen und erklärt den langsamen Fortschritt im 
Vergleich mit den Tunnelarbeiten auf dem Festlande. Bis jetzt 
ereignete sich noeh kein einziger Unglücksfall während der 
Zubereitung und der Sprengarbeit mit 20.000 Kytro-Glycerin 
Ladungen. 
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Der Fangdamm wurde im Monat Juli 1869 angefangen, die 
Abteufung des Schachtes im Monat October desselben Jahres 
begonnen. Die gesaninitc Länge der durcligcflihrtcn Tunnele, 
Stollen, und Vcrbindungsgalerion betrug 1872 am 1, Februar: 
471(i engl. Fuss. Die Untersuchung der gesaramten Oberfläcliej 
unter welcher der FclsCn geräumt wird, ist l)einahe vollendet. 

Um „Hell-Gatc" für Schifle grösseren Tiefganges zu eröft'- 
nen, ist es nothwendig, ein weiteres Ritf, Flood Rock genannt (iu 
Fig. 52 skizzirt)) zu entfernen, wodurch die gegenwärtige Breite 
des Fahrwassers von 600' auf das Doppelte erweitert werden 
wird. Der Arbeiteplan, welcher bei „Hallet's Point" ange- 
wendet warde, wird auch für die Entfernung dieses Felsens zn 
Grunde gelegt werden. Die kleineren, im Thalwege liegenden 
Riffe Bind theüweise auf andere Art entfernt worden. Eine dazu 
gebaute Maschine bohrt Yon der OberflSche des Wassers ans 
Sprenglocher in den Felsen. 

Diese Arbeiten werden für New- York durchgeführt. Kew- 
für dl* Donau. York ist cinc wichtige Stadt, und wenn^eich auch ohne diese 
Sprengungen die Emfahrt nach diesem Hafen unter allen Bedin- * 
gungen gesichert war, so ist doch eine Erleichterung dieser Ein- 
fahrt eine löbliche und zweckmässige Arbeit. 

Die Sprenixung der Felsen vor und bei dem eisernen Thore, 
welche die Donau des ganzen österreichischen Gebietes von 
ihrem unteren Laufe und dem schwarzen Meere den grössten 
Theil der Fahrzeit nahezu abschliessen. würde eine ungleich 
leichtere, doch ungleich wichtigere Arbeit sein. Die Wichtigkeit 
ist wohl schon seit einem Jahrhundert erkannt und deren Aus- 
führung seit Jahrzehnten debattirt, aber theils politische Ver- 
hältnisse, wie das nothwendige Einverständniss mit den Nacb> 
barstaateu, theils die schwere Wahl zwischen den Mitteln zum 
Zweck, theils auch die grossen Kosten, zu deren Bescliafifung 
doch immer eine allgemeine Erkenntniss der Nothwendigkeit 
erheischt ist, verzögerten diese Arbeit. Die politischen Hinder- 
nisse sind jetzt in Folge eines internationalen Uebereinkommens 
beseitigt; im gleichen Sinne ist auch die Kostenfirage als eine 
internationale erledigt, und bleibt nur noch zu wünschen, dass 
nicht die Wahl zwischen den Mitteln die Ausführung verzögere. 
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Denn es giebt keine Felsensprengungsmethode, die, wenn sie 
nur einmal diese hinderlichen Felsen weggeschafft, nicht zur 
sofortigen Wohlthat würde. 



Bordeaux. 

Bordeaux ist der Hauptstappelplatz des Handels fllr das p»-««'»»«» <»" 
Südwestliche Frankreich. Es liegt bekanntlich an der Garonne, 
ziemUcb weit oberhalb ihrer £inmttndong in das atlantische 
Meer, doch diesem noch nahe genug, dass der Unterschied zwi- 
schen der h(k}hsten Flnth und der niedrigsten Ebbe 6«/«" der 
Unterschied zwischen der mittleren Flnth nnd der mittleren 
Ebbe cvca 3 Meter betragt nnd Schiffe mit grosser Tanchvng 
einfahren kdnnen. Desshalb wird Bordeaux ebenso wie Ham- 
burg als Seehafen betrachtet. 

Die Garonne hat bei Bordeaux eine durchschnittliche Breite 
von 460 Meter, aiit eine Länge von lOlO" ihres linkseitigen 
Ufers senkrechte Quaifj, auf eine weitere Länge von 2000" 
geneigte Ufer. Durch fleissige Raggerungen ward der Hafen stets 
in gutem Stande gehalten, diireli /alilreiclie LandungshrUcken 
auch enthing der geneigten Ufer der Verkelir mit den Schiffen 
niögliclist erleichtert; doch verl)lieb immer der HauptUbelstand, 
dass für die Vermehrung der Hilfsmittel zur raschen Ladung 
oder Löschung der grossen Dampfschiffe den vorhandenen Quais 
entlang kein Platz erübrigte und in Folge dessen der Hafen oft 
mit Scliiffen überflillt war, welche lange Zeit mttssig die Abfahrt 
der in Ladung begriffenen Dampfer abwarten massten. Diesem 
Uebdstande hatte schon seit lange die Privatindustrie durch 
Docks-Anlagen abhelfen wollen und liefen diessbezttglich von 
1840 bis 1858 zahlreiche Ooncessionsgesuche an die französische 
Regierung ein; dieselben wurden jedoch immer abschlSgig 
beschieden, theils weil die Projecte nicht rationell waren, haupt- 
sächlich aber, weil man befttrchtete, derlei Anlagen zum Privat- 
eigenthume von Ctosellschaften zu machen und dadurch Monopole 
zu schaffen, welche dem Seererkehre fllr die Folge hinderlich 
werden könnten. Desshalb beschloss die iranzüsische Kegierung, 
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die betreffenden Anlagen von Staatswegen herzustellen, und 
nachdem angesichts der Arbeiten des Suezkanals erachtet ward, 
dass die südlichen Häfen Frankreichs, selbst die an der atlanti- 
schen Küste gelegenen, voraussichtlich nur durch vollkommenere 
Hilfsmittel eine genügende Concurrenzfähigkeit behalten könn- 
ten, wurde im Juli 1867 die Ausarbeitung eines Projectes fUr die 
Anlage eines grossen Bassins angeordnet, Ende 1868 diesem 
Projecte von Seiten des Staates eine Summe von 12 Millionen 
Francs votirt und 1869 die Arbeiten begonnen, welche hier 
nachfolgend beschrieben werden, 
twurf der jn j^r beistehenden Fig. 54 bezeichnet DD das projectirte, 

aoiage. jctzt lu Ausführuug befindliche Hafen-Bassin, welches nur 

Vig. 54. 
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10 Hectaren Was^scrUäclie bietet, mit seinen Dependentien aber 
eine Fläche von 52 Hectaren einnehmen wird. Seiner Haupt- 
liehtimg nach wird es senkrecht auf den Lauf der Garonne zu 
stehen kommen und mit dieser dureh zwei Schleusen « und b 
in Verbindung stehen, welche durch geeignete Schleussenthore 
während der Ebbe einen genügend hohen Wasserstand im Bassin 
sichern und gleichzeitig den Ein- nnd Anslanf der Schiffe wäh- 
rend der Ebhe ermöglichen. Seine kleinste Breite wird 120*, 
seine grtfsste Lilnge 592", sein Umfang 1800 Meter betragen. 
An seinem, den Schleusen gegenüber liegenden Ende ist es 
Tfönnig eingebuchtet und unmittelbar vor der Schleuse auf 
140* erweitert, um den grössten Dampfern eventuell eine Wen- 
dung zn ermöglichen. An dieser Stelle wird das Hafenbassin 
eine l iefe von T'/o™, weiter von der Schleuse ab eine solche 
von 61/2" haben. Das Bassin soll 76 Schiften Kaum bieten und 
seinen ganzen, 1800™ laugen Umfan<r mit Quaimauern ver- 
kleidet erhalten. Die Pro- 
file dieser letzteren sind 
in Fig. 55 und 5(> ver- 
anschaulicht ; sie haben 
gegen die Wasserseite zu 
eine parabolisch-concave 
Foini, welche sich der 
Schiflsform ziemlich an- 
schlipsst, so das Anlegen 
der Schiffe erleichtert und 
gleichzeitig bewirkt, dass 
der Schwerpunct des 
Mauerwerkes mehr nach 
rückwärts gegen das Erd- 
reich getragen wird, die 
Mauern also dem Erddrucke, welcher letztere Uberdiess von 50 
zu 50'" durch starke Pfeilerwerke abgetheilt wird, besser wider- 
stehen. Rings um die Quais des Bassins ist eine Breite von IS" 
für die Anlagen von aus^'iebi^a'u mechanischen llilfsuiitteiii zur 
raschen Aus- und Einladung, hinter diesen sind Terrains tUr 
die Anlagen von Waareuhäusern reservirt, weiche letztere wieder 
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auf 20" Breite mit Strassen 
und Eiscnbaluieii nnigcbcn 
sein werden, die direet an 
die Bahnhöfe führen sollen. 
Die Gesannntfiäche der 
Termins ftir die Waarcn- 
häuser beträgt 12«/, Hek- 
taren^ wovon 7 Hektaren 
der Anlage von Privat- 
Waarenhänsera und 5*/« 
Hektaren der Handels- 
kammer Yon Bordeaux zu- 
gewendet werden, welehe 
solche Magazine nach 
eigenem Ermessen im In- 
teresse der Stadt und um diireh die Ooncurrenz die eventuellen 
Preise der Privatunternehnier zu reguliren, verbauen wird. 

Hinter dem neuen Hafen DI) ist ein grosses Berken EE 
angelegt, bestimmt, einen genügenden Wasscrvorratli anzu- 
sammeln, um wälirend der Ebbe dem Wasserstand im Hafeu- 
bassin genli.c:onde Höhe zu sichern und die Wasscrverluste, 
welche die Füllung der Schleusen fUr das Ein- und Auslaufen 
der Schiöc verursacht, auszugleichen. Es hat eine Fläche von 
16 V, Hektaren und wird durch unterirdische Aquäducte einer- 
seits mit dem Hafen, andererseits mit der Garonne in Verbindung 
sein, von welcher her es jedesmal, so oft deren Fluth das Niveau 
des Wassers im Hafenbassin ttbersehreitet, gefttUt und in den 
äuserst seltenen Fällen, wo die unmittelbare Ftillung durch die 
Hochflttth der Garonne unmöglich sein sollte, durch eigene 
Pnmpenanlagen bewerkstelligt werden soll. Gegen die Yer- 
schlemmung des Beservoirs und des Hafenbassins hofft man da> 
durch erfolgreich ankämpfen zu können, dass man periodisch 
während tiefster Ebben die vom Reservoir EE nach dem Bassin 
fllhrenden Aquäducte und gleichzeitig die Schleuse a öftnet und 
die Wassermassen ])lötzlich in die (larrmne abströmen lässt. 
Nntsamroidmig Dieser Vorgang ist für Bassina nla^-en sehr irünstie: und 

•Df Wien und o n , 

peat. natürlich nur m .Seehäfen, wo starke Ebbe und Fluth, anwendbar; 
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nichtsdestoweniger ist die Anlage eines solchen Hafenbassius, wie 
das DD Fig. 54, auch für grosse BinnenstUdte, die an grossen 
Str(5men liegen, wie Wien oder Pest, nicht ohne alles Interesse. 

Wien ist allerdings vorläufig nicht auf derlei angewiesen, denn 
es hat noch den Donaucanal, der, obgleich bislang wenig benutzt 
and wegen seiher Instandhaltnngskosten und Uebersehwem- 
mnngsgefahren lediglich als eine Last angesehen und behandelt, 
doch noeh einmal zn Ehren kommen wird, wenn nur erst eine 
bessere Erkenntniss der Vortheile^ die er bringen kSnnte, sich 
allgemein Bahn gebrochen haben wird. Denn wenn dieser Canal 
vertieft w&rde, wenn er an seinem oberen und unteren Laufe, 
wo noch nicht Luxnsbanten das Terrain vertheuem und das 
niedrige Niveau der Brücken die Passage von grösseren Schiffen 
bei hüherem Wasserstande unmöglicii macht, um etwas ver- 
breitert würde, mit Landiingsquais und Krahnen versehen und 
durch stellenweise anzulegende Einbuchtungen für die Wendung 
grösserer Schiffe vorgesor^^ würde, dann könnten die Schiffe 
uähcr zur Stadt gelangen and die Scliififahrt würde sofort einen 
Aufschwung nehmen. 

Sofern man also nicht gleich den Donaucanal in besagter 
Weise ausbauen, ihn Uberdiess durch Scbleusenanlagen vor Hoch- 
wässem schützen und zum Winterhafen geeignet machen wollte, 
konnte das Bassm von Bordeaux auch Air Yfitn insofeme Be* 
aehtnng finden, als, wenn ein solches Bassin senkrecht auf die 
Bicfatung der Donau, wie in Bordeaux senkrecht auf die Bichtung 
der Garonne angelegt würde, wenigstens ein Theü der Schiffe 
und WaarenhaUen, welche ftlr den unmittelbaren Cfonsum dienen 
sollen, der Stadt nSher kommen kOnnen. 

Es wird bei der Beschreibung der neuen Hafenbanten von Entwarf d«r 
Hamburg dies Thema wieder berührt werden ; übrigens ist es in sehitoMMtot^ 
Bordeaux weniger die Hafenanlage selbst, als die Bauausführung, 
welche ob der Grossartigkeit und Neuheit der hiebei ange- 
wandten Methoden eminente Beachtung verdient. Fig. 57 
zeiirt in jrrösserem Maassstabe den Grundriss der früher ad 
Fig. 54 mit « b c vorläufig beschriebenen Schleussenanlage, Hier 
eine Ergänzung dieser Beschreibung. Um die Finfahrt vom 
Flusse aus in die Schleusen zu erleichtem, ist die Sciüeusen- 
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anläge vom Uferrande aus um 28" iivsLand hineingerllckt und ist 
Uberdiess durch Pfablwerke, welche von der Schleuse ab fächer- 
förmig eine Strecke in den Fluss hineinreichen, den einfahrenden 
Schiffen die störende Strömung des Flusses verringert. Das 
Fahrwasser wird an dieser Stelle durch Baggerungen so tief 
gehalten werden, dass es während der schwächsten Finthen, 
Schiffen von 6' Tauchung die Passage in die Schleusen ge- 
stattet. Dieser letzteren sind zwei combinirt; die eine ««i ist 
152"' lang und 22" breit, für die Passage der grössten Raddampfer 
ausreichend, die andere bb 14" breit und 136* lang« hat zwischen 
der äussersten Thorschleuse h und der innersten b^ eine dritte 
Thoranlage c. Hie durch ist diese Schleuse der Länge nach in 
zwei Theile, der eine 00", der andere 76" lang eingetheilt, so dass 
fllr den Ein- und Austritt kleinerer Schiffe der Wasserverbrauch 
reduzirt wird, dennoch aber auch langen Schraubendampfem 
bei Oeffnung des Zwischenthores c die Passage dieser engeren 
Schleuse möglich bleibt. Die beiden Schleussen un^ und bb^ 
sind durch einen gemauerten Zwischenpfeiler von 10" Breite und 
210" Länge getrennt. In den Mauerwerken des Zwischenpfeilers 
sowie der Seitenpfeiler sind Wasserleitungen und SchUtzenvor- 
richtungen fUr die FUUung und Entleerung der Schleusen reservirt. 



Fig. 58. 




Fig. Ö9. 




tutio 



30 Meter . 



Die beiden Figuren 
58 und 59 veranschau- 
lichen einen Vertical- 
abschnitt senkrecht auf 
die Längenrichtung der 
beiden Schleusen ff und 
b und zwar: Fig 58 bei 
geschlossenen, Fig. 59 
bei geöffneten Schleu- 
senthoren. Der Boden 
der Schleusenkammern 
ist gewölbt und greift 
unter die Pfeiler, von 
deren Oberrand ab nach 
jeder Seite eine freie 
Fläche von 25" Breite 
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flir die Anlage von Strassen freigelassen ist. An den beiden 
Enden der Selilcusen sind Drelibrlicken angelegt, wovon jede 
um einen auf den Mittelpfeiler fixirten Zapfen und Drehwerk 
drehbar ist, so das», wenn die eine Brücke für die Einfahrt 
eines Schififes geöffnet ist, die andere Brtteke den Wagen- 
verkehr über die Schleusen ermöglicht. 

Das Terrain, auf welchem diese Arbeiten ansgeftlhrt werden, 
ist ein mit blauem Tegel nntermisohter Sehlamm, weleher yon 
einer dtinnen Sebiebte vegetabiliseber Erde bedeekt ist, nnd in 
einer Tiefe von 12—14* auf einer wasserftlbrenden nnd sobotter- 
bältigen Sandaebiebte von 3—4* Dicke, welche von grobem 
Schotter gefolgt ist, rabt. Die Sandsebichte ist dnreb das darauf- 
mbende Erdreich stark eomprimirt und bietet eine ansgea^eich- 
neie Fondationsgrnndlage. Dafür ist das obere Erdreich derart 
nachgiebig, dass die Ausführung von grossen Fundament-Aus- 
grabungen auf Tiefen von 14'' bis zur Sandschichte auf gewöhn- 
lichem Wege geradezu unmöglich wäre, umsomehr, als bei ein- 
zelnen Erdrutsehungen in solcher Formation leicht die umgeben- 
den, ansteigenden Terrains in Bewegung gerathen und Zn- 
saumienätUrze der darauf befindlichen Häuser verursachen 
könnten. 

Desshalb wurde beschlossen, die Fundirung aus riesi- 
gen künstlichen Blöcken herzustellen, welche vermöge ihres 
eigenen colossalen Gewichtes durch die 14' haltende Schlamm- 
schichte dnrcbsinken and sich auf die solide untere Sandsebichte 
anfsetsen sollten. 

Die Figur 60 zeigt im Grundriss die Disposition dieser 
Bllicke fllr die Scblensenanlage. Die BlQcke für die Fnndinmg 
der Seitenpfeiler sind alle 6* breit nnd 16—35" lang, für den 
Mittelpfeiler wie der B, 9' breit nnd 15" lang; deren HObe variirt 
mit der Dicke der Scblammscbicbte von 8 — 14". Die Blöcke 
haben in der Mitte einen oder mehrere Schächte, sind ansBeton, 
von der Basis bis auf 'o" Höhe mit Porthmd-Cement, von da ab 
mit Verwendung von gutem hydraulischen Kalk (du Theil) her- 
gestellt. Jeder Block ist auf dem nattirliehen Terrain, nachdem 
dies geebnet war, an der Stelle, wo er das Fundament bilden 
sollte, aufgemauert und zwischen den einzelnen Blöcken 
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50 Centimeter Zwischeniauui belassen worden. Anfänglich ist 
jeder Block auf eine Höhe von 3" anfgemauert worden, so dass 
der Druck auf seine Basis anfänglich per Quadrat-Centimeter nur 
1-3 Kilogramm betrug; wenu er so weit gemauert war und fest 
wurde, ist er in folgender Weise niedergesenkt worden: Schon 
während die ersten drei Meter aufgemauert waren, senkte sich 
die Erde unter dem Blocke ein und niusste er durch Scitcnstlltzen 
senkrecht gehalten werden. Sodann wurde, wie Fig. 61 veran- 




schaulicht, durch die beiden Schächte des Blockes niedergestie- 
gen und dessen Unterlage untergraben; die hierdurch reducirte 
Auflagefläche der Erde gab dem Gewichte des Blockes nach, und 
dieser drängte die Erde gegen die Mitte, von wo aus sie immer 
mittelst einfacher Hebewerke weiter gefördert wurde, bis der Block 
seiner ersten Höhe nach gesunken war. Sodann wurde der Block 
neuerdings aufgeniaucrt und in gleicher Weise tiefer gesenkt, 
bis man ungefähr 2" vor der Sandschichte starken Wasser- 
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zuäuss zu bekämpfen hatte. Von da ab wurde, wie Fig. 62 ver- 
anschaulicht, eine Locomobile mit Pumpwerk aufgestellt, diese 
gleich auch zum Betrieb der Baggerwinden benutzt und der 
Block successive so tief gebracht, bis er ungefiihr 80 Centimeter 
in die Sandschiclite eindrang. 



Fig. 62. 




Die Kiederseukung der Blöcke ging nicht immer mit voller 
Begelmässigkeit vor sich. Die meisten derselben erlitten schon 
von allem Anlang an Neigungen, trotz der angebrachten »Stützen. 
Die Untergrabungen wurden alsdann immer nach der entgegen- 
gesetzten Seite der Neigung vorgenommen, wenn diess nichts 
half, wurden auf der .Seite, wo die Neigung stattfand, Erdwürfe 
gemacht, welche gleichzeitig als Stützen dienten und durch ihren 
Druck den Block gerade richteten. Diese Neigung der Blöcke 
während ihres Niederganges erklärt sich aus der Verschieden- 
heit des Druckes und zufälligen Hindernissen, die sie bei der 
Passirung der Schichten zu erleiden hatten. So w^urde ein Block 
z. B. sehr lange dadurch aufgehalten, dass er auf den Grund 
eines alten Brunnens aufstiess, dessen Vorhandensein erst nach 

10* 
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vielen vergeblichen Versnoben erkannt ward und dessen Demo- 
lirung: mit grossen Schwierigkeiten verbunden war. Andererseits 
hat das rasche Auspumpen der zufliessenden Gewässer einzelne 
Sandfuhrende Schichten des umgebenden Terrains mitgezogen 
und Deformationen verursacht. 

Von den langen Blöcken sind manche entzwei gebrochen 
und war deren Aufrichtung besonders schwierig, so der in Fig. 
03 veranschaulichte. Dieser Block hatte auf ß" Breite 21'" Länge 



Fig. 63. 




und drei Schächte, welche die Auflagefläclic ilcs Blockes auf 
82Quadr.-Meter reduzirten. Die Einsenkung wurde diesmal erst 
begonnen, als er eine Höhe von ö'/j"" erreicht hatte. Er sank in 
Folge dessen von selber auf ungefähr 20 Ccntimcter ein, und da 
das Mauerwerk noch nicht feste Bindung hatte, brach er entzwei. 
Nichtsdestoweniger wurde die Untergrabung begonnen ; 11 Tage 
nachher war der Block um 1" gesunken, die Sprungstelle, vorüber- 
gehend verschwunden, zeigte sich wieder, wurde ausgebessert, 
die Auflagefläche durch Nachmauerung von 82 Quadr.-Meter auf 
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ii^Oi/oQuadr.-Meter vergrössert, eine neue Aufmauerung* auf weitere 
zwei Meter Höhe vorgenommen, so dass nachher das Gewicht 
per Quadrat- Centini eter 1-8 Kilogr. betrug. Der Bruch kam aber 
wieder zum Vorschein und es musste der Block senkrecht abge- 
theilt werden. Als man aber nachher weiter senken wollte, neig- 
ten sich die Blöcke trotz aller Vorsichtsmassregeln so stark, dass 
ein Umstürzen zu belUrchten war, und fUr das grössere abge- 
theilte Blockstlick 12" lang, O" dick, 10' hoch, 1-4 Million Kilogr. 
wiegend, die Methode angewandt werden musste, welche in Fig. 
63 veranschaulicht ist. Es wurden nämlich auf der Seite der 
Neigung hydraulische Pressen, w^elche auf einen festen Damm 
sich stutzten, auf der entgegengesetzten Seite, an den Block 
selbst eine Plattform mit Gegengewichten angebracht, und mit 
deren Hilfe nach verschiedenen Zwischenfallen die Blöcke end- 
lich senkrecht auf 10" Tiefe niedergebracht. 

Jedesmal, wenn ein Block richtig auf die entsprechende 
Unterlage gebracht war, wurden seine Schächte bis zu 3" seiner 
Basis in der Fig. G4 gezeigten Weise mit Böton und von da ab 
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Tnit ^::ewöhnlichem Mauerwerk «iiisgefUllt (letzteres in geeigneter 
Weise mit dem hydraulischen Mauerwerk des Blockes in Ver- 
bindung gebracht). 

Wenn sämmtliche Bliicke in der Anordnung, wie sie Fig. 60 
veranschaulicht, hergestellt und niedergesenkt sein werden, 
wird die rechteckige Fläche, die sie umgrenzen, bis zur Sand- 
bank ausgegraben, auf diese eine Lage Beton von etwa 4" Dicke 
aufgeführt werden und die Zwischenräume von welche 
zwischen den Blöcken ausgespart wurden, ausgemauert werden. 
Drainirnog de» Ausscr den Schwierigkeiten, welche durch die Beschaffen- 
heit und die nothwcndige Tiefe der Fundirungcn liervorgerufen 
werden, musste auch fllr die Trockenlegung des ganzen Ter- 
rains Sorge getragen werden. Zu diesem Zwecke wurde unge- 
fähr in der Mitte des Terrains der zukünftigen Schleuse ein 
grosser Block, in Fig. 60 mit A bezeichnet und in beistehender 
Fig. 65 in grösserem Maassstabe veranschaulicht, niedergesenkt, 
welcher als Wasscrhaltungsschacht diente und auf welchem eine 

Fig. 65. 
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starke Loeomobile von 35 PferdekrSfcen mit entsprechenden 

Pumpwerken dispomtt, die Troekenlegang nicht nur des von 
den Blöcken einf^csclilossenen, sondern auch des umgebenden 
Terrains so weit hraclite, dass nach lUnfmonatlicher Wasser- 
haltung das Niveau des Wassers im Terrain der Schleuse bis 
auf 7° sank, der WasserzulUiss nach und nach abnahm und vor- 
nu*^zusct/cn ist, dass die TrockenlegUDg eine bleibende und 
vollkonnnene sein wird. 

Das Hafenbassin wird durch Ausgrabungen auf die ent- Auebna Am 
sprechende Tiefe gebraclit werden ; die Sohle desselben wird, "»foQ»»««»'«»- 
wenn fertig, 3 — 4" ülu r der Sandbank liegen. In diesem KiTeau 
ist das Erdreich bereits fest und genUgend nndurchlässig, um 
eine Invasion des Terrains durch Wasser vor Vollendung der 
Bauten nicht befürchten zu lassen; doch ist es fttr die Fun- 
dirung der Quai-Manem des Bassins nieht widerstandsftthig 
genug und wurden desshalb für diese (deren Profile wurden be- 
reits in Fig. 55 und 56 veranschaulicht) zweierlei Fundirungs- 
methoden angewandt. Nach der einen wurde Piloten-Fundirnng 
gemacht und zwar wurden die Piloten der Länge der Quais naeh 
in je 1 -50" senkrecht auf die zukünftigen Quais in je l'15*Distanz 
eingetrieben und so 5 Pilotenreihen hergestellt, welche auf je 
50" Entfernung durch einen kiiiistlieheu liloek uulerbroehen 
werden, wclciier, wie die früher beschriebenen uiedergesenkt, 
.später für die Anlage von Abtlieilungs-Stlit/.niauern dienen wird. 
Die Piloten, durchsclmittiich !'" hui^i:, werden durcli Enunnbären 
von 20 Ctr. Gewicht ein.i;etricben und dringen hierbei ungeföhr 
3" in die Sandschichte ein. 

Für einen Theil der Quai-Mauem wird die Methode der 
Fundirung mit klinstliclien Blücken versucht. Es soll auf je 13" 
Distanz ein Block von .ö"" Breite eingetrieben und sollen diese 
Blöcke miteinander durch Gewölbe von 8" 8i)annweite verbun- 
den werden. Die früher erwähnte Fig. 55 zeigt einen Yertical- 
schnitt durch einen solchen Block und das darauf mbende 
Mauerwerk, beistehende Fig. 66 die Vorderansieht einer solchen 
Quai-Mauer und Fig. 67 einen Verticalschnitt durch den Seheitel 
eines solchen GewOlbes. 
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Fiff- 66« Zu Folge eines 

auf eine Läng:c von 
rr-r - - — ^ - 200 Meter ausge- 

flihrten Versuches 

^ -^'"'feA^s^y^^* ' ^-.' '^^''^^^^^ - ■--• ^^ f ^^"^'- ' "^'"- "''^ diesem 

Zur Zeit der Aiisstel- 

lung war das Stadium der 

Arbeiten folgendes: Bis 

auf 3 Stttck waren sftmmt- 

.[.-j, . _ — liebe BlOeke der Sehlen- 

_ ^ ^3^?^ senftindirung an ihrer 

^^1^^^^^ Stelle; von den Qnai- 

^ ^ manerwerken waren 450 

_ üTj^ Courant-Meter, anf 1655 

Piloten ruhend, von den 

^ffpp^^^^^^^^^^ß Krdaushebuugeu 400.000 
vj^>^^^-^fe3^^^^^T^— ( 'ubiknieter, vom Mauer- 

■.^s^^T^^^^ werk 50.000 Cubikmeter 
ausgefnlirt und (')' ^ ^lÜ* 
lioneu Frauis ausgegeben; 
500.000 Cubikmeter Erd- 
aushebung und 80.000 Cubikmeter Mauerwerk sind noch zu vol- 
lenden. Der Kostenvoranschlag von 12'/, Miilioucu Francs ver- 
theilt sich wie folgt : 

Expropriationen 2,970.(KX) Frcs. 

Bassin, Schleusen und Sehleuseneinfahrt . 5,864.000 ^ 
Sohlensenthorei Drehbrtteken, Sehwimmthore 1,290.000 y, 

Pflastemngen Ü5.000 „ 

Unvorhergesehene Arbeiten 2,000.000 „ 

Wenn der Kostenvoranschlag von 12«/« Millionen nieht 
ttberschritten wird, wird sonaeh ein Quadratmeter Wassei-fläche 
des Hafenbassios auf eirca 12«/t ^rcs. und 1 Meter courant be- 
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nutzbaren Qnais auf circa 700 Frcs. zu stehen kommen. Das 
Projcct wurde von Heiiiricli Joly, Droeling und Pairier entworfen 
und von genanntem Joly unter Mitwirkung von Laroche-Tolay, 
IL^nanlty Groolty Pochet Pardiac uud Podocky durchgetlihrt. 

Hamburg. 

llaudnirg, das grösste llandels-Emporium Deutschlands, uebonicbt. 
dankt seine Bedeutung: nicht so sehr seiner La^e. denn es ist 
von der Elbe-Mluidun^'' so weit entfernt, dass die Wassertiefe für 
g:rössere Schilfe nur durch ausgezeichnetste Instandhaltung des 
Flusses gesichert werden kann, als vielmehr dem eminenten 
Weitblicke seiner Kan^annschaft, welche, obgleich seit jeher 
aof sich selbst ;niü:CAviesen und jeder dirccten T^ntcrstlitzung 
seitens des mächtigen Hinterlandes entbehrend, der £rkennt- 
niss -fieehnnng trog, dass der Verkehr eines Hafens nicht allein 
durch seine Lage, sondern eben so sehr dnrch die Vortheile 
bedingt ist^ welche eine erleichterte Umladnng den Schiffen 
bietet und dass ein mächtiger breiter Strom, der ohne alle Ab- 
zweigungen einige hundert Meter entlang der Stadt vorbeiführt, 
sich aber sozusagen In das innere Leben der Stadt nicht mengt, 
noch lange nicht derselben vollen Nutzen bringt, sondern dass 
gleichzeitig reichliche Abzweigungen geschotfen werden müssen, 
welche seinen Fahrzeugen den Zugang an alle die vielen Kin- 
zelstcllen erniöglichen, an welchen der Handel in seinen ver- 
schiedenen Stadien sich betliätiirt. 

Heistehende Fig. (>8 gibt einiiild dieser Verzweigungen der 
Elbe bei Hamburg, theils durch die Katur geschahen und von 



* Au.-rtViliiliclicit' I )otaiIau^Hbcii über Jitmlcaiix sowohl wie (Uc 
fol^jeiul be.sclin't'bciit'ii tVaii/üsischeu Seebautt n cntliält das vom tVan^üsi- 
8chenU{indclaministeiiiiui publicirte Werk „>iutices sur loa dessius, modele» 
et ottvrages relatifs aux travanx des ponts et chansBöes et des minee'*, för 
welches übrigens, da benanntes Werk keine Zeichnungen bringt und ob 
seiner 500 Druckseiten Manehen vom Lesen abhalten k4)nnte, das dies- 
besllglich Gesagte und in Zeichnung YeraDschaulichte dieses Bapportes, 
einen stellenveise willkonimenen Piloten abgeben dürfte. 
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Fig. 68. 
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de« Bewohnern weislich benutzt und ausgebaut, theils durch Nauanwondang 
kunstliche Canäle nUUisam und kostspielig weiter gezogen. Der 
Berichterstatter bat schon vorstehend bei Beschreibung des 
Hafens von Bordeaux Gelegenheit genonunen; auf die Bedeutung 
dieser Stromabzweignngen mit Bezugnahme auf die Begulirung 
der Donau bei Wien hinzuweisen und glaubt, angesichts des 
Planes von Hamburg besonders betonen zu sollen, dass die 
Nutzbarkeit der Donau und der SchiffsTcrkehr auf derselben fllr 
Wien lediglieh davon bedingt ist, dass die Schiffe voll geladen 
an verschiedenen Stellen zur Stadt gelangen können, und auf 
Eisenbahnen /.wischen Flussnfer und Stadt nicht zu sehr gerech- - 
net werden sollte. Denn die Umladung von Schiff zu Waggon 
und von Waggon auf den Streii'wagou ist so kosts])icHg und bei 
der coniplic'irten Manijnilatioii in iihsimth Lnstbaliiiliiiteii so zeit- 
raubend und uinstäudlirh, ilass der Direeteonsuni der Fabrikan- 
ten und sonstigen Kinwithnor, w'clcher in Wien von wesent- 
lichster Hedeutung, ja die Basis jiueh des Ti ansitliandels ist. 
wenn auf Zwisohenbahnen angewiesen, bequemer und billiger 
auch von der regulirteu Donau ebenso abstrahiren würde, 
wie er bisher von der, wenn auch nicht regulirteu, doch immer 
brauchbar gewesenen Donau abstrahirt hat. 

Oegen einen Vergleich zwischen Haniburg und Wien sind 

allerdings viele £inwendungen möglich , aber congruente Ver- 
hältnisse exisliren zwischen grossen I5auanlagcn nirgends, und 
bei Vergleichen können niemals blinde, jedes selbststäodigen 
Schaffens bare Nachahmungen beabsichtigt sein. Dass von Harn- . 
bürg ab die Elbe frUher in die See geht als die Donau von Wien ab, 
ist dem Berichterstatter wohl gegenwärtig, aber auch, dass selbst 
die Binnenschifffahrt in Hamburg diejenige Wien's bedeu- 
tend flbertrifil, trotzdem der obere Lauf der Donau sammt dem 
Donau-Main-Canal bis Wien allein schon die Bedeutung der 
Elbe als Binnenfluss tiberragt. Auch ist erwogen, dass die An- 
lage imd Instandhaltung von Abzweigungen uncl Bassins eines 
grossen Stromes im Weichbilde einer grossen Stadt, an Stellen, 
wo die Terrains noch vcriiiiltnissniässig tlieuer sind, besonders 
für Wien, sehr kostspiclii;: wäre; aber in einer solehen Ent- 
fernung von der Stadt, wo die Terrains bereits billig sind, 
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nützen lioiche Anlagen meist nichts, und sind alsdann relativ 
noch kostspieliger. Und ermisst man die Auslagen anderwärts, 
so kostet auch in Hordeanx, wie dort beschrieben, ein Bassin 
' von wenig Jochen und nicht ganz 1000 Klaftern Quais Uber 
12 Millionen Francs, nnd werden in Hamborg, obgleich es 
durch Jahrhunderte lange kluge Umsicht tausende und tansende 
Klafter Wasserläufe in das Innere der Stadt gezogen, noch jetzt 
die grossarligsten und kostspieligen Wasserbauten durchgeführt. 
Die wichtigsten unter diesen sind: der Ausbau des Sandthor- 
hafens und des Grasbrookhafens, ersterer in Fig. 68 mit letz- 
terer mit B bezeichnet. — Der Sandtborbafen hat eine Lftnge 
von 900", an der Elbe 84", am anderen Ende 11. -V" Breite und 
5-0— 6-1 ö" unter dem mittleren Niedrigwasser (^mittlere Ebbe) 
rcsp. 7-40— 8" unter der mittleren ¥\\\t, Tiefe. Der (^rasbrook- 
hafen ist an der Elbe 84, am anderen Ende 148"' breit. 
Fandirung der Die Finulirung der Quainianern dieser )>eiden Häfen i,^e- 

schiebt mittelst ktinstlieher Blüeke ganz genau nach derselben 
Methode, welche a orstehend fUr den Hafenbau von Bordeaux des 
Ausführlicheren beschrieben wurde. Die einzelnen Blöcke sind 
genau so, wie dort angegeben, ans Betonmauerwerk herge- 
stellt, auch nach ganz derselben Weise versenkt; nur wird, weil 
der Untergrund nicht so verlässlich ist, wie bei Bordeaux, das 
Maass der nothwendigen Niedersenkung bei jedem Block durch 
folgenden Vorgang bestimmt: Wenn der Block vorausichtlich 
genug tief versenkt ist, wird auf denselben ein aus Blech herge- 
stellter riesiger Kttbel von nahezu 600 Gnbikmeter Gehalt aufge- 
setzt und dieser Kttbel mit Wasser gefüllt; wenn der Block 
unter dieser Last, welche 13.000 Ctr. repräsentirt, keinerlei 
Nachsenkung erleidet, so ist er als genligend fundirt erachtet. 
Die Quaimauern werden in der Weise hergestellt, wie sie früher 
für die Fig. besehrieben wurde. Die kUnstlieheu IMöeke 
werden nUmlieh in gemessenen Distanzen in den Grund gelassen, 
oberhalb durch (Gewölbe mit einander verbunden, auf Block und 
Gewölbe die Uebermauerung aufgetragen und der Raum zwischen 
den Blöcken bis anter die Gewölbe entweder mit Spuntwänden 
binterrammt oder, wie Fig. 66 veranschaulicht, durcli Steinan- 
sehttttnngen abgeblSscht. 
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Fig. 61> gibt eine Skizze des ausgestellt geweseneu Quer- 
schnittiuodelles des die beiden HUfen Ä und B von einander 
trennenden Molos. Hinter Jedem Längenqoai ist ein Krahngeleise 
von 2'.H6' Lichtweite für transportable Dampfkrahnen von 
30—60 Ctr. Tra^mhigkeit und bis zu 9-6" Ausladung und itlr 
transportable Handkrahnen hinter dem Krahngeleise ein Lade- 
geleise angelegt; dem Ladegeleise entlang folgen auf einer 
UeberhObttug von 1*3" Uber der Qnaiht)he naeh der Wasserseite 
hin offene Schuppen von 14*6" Tiefe und diesen entlang drei 
Eisenbahngeleise znm Verladen und Abflihren der Güter nach 
den Terschiedenen Bahnhöfen. Diese Disposition ist nach beiden 
Seiten h b des Molo getroffen und zwischen den Geleisen für 
jede Schuppe nanlagc eine breite Fahrstrasse fUr den Wageuver- 
kehr rescrvirt. 

Hinter dem SandthorlKiten .1 der Fig. HS ist eine Verbindung itesphreibunr 
mit dem dahinter liegenden (iewiisser durcii eine Schleuse lier- *«»^»»***»«»- 
gestellt, welche beistehend in Fig. 70 in der Vorderansicht 
skizzirt und yon deren Schleusenthoren in Fig. 71 ein Vertical- 
schnitt in grösserem Massstabc gegeben ist. Sie dient dazu^ um 
die Stromschnelle fllr das Passiren von aus der Ober-Elbe anlan- 
genden Kähnen unschädlich zu machen. Die Länge der Schleu- 
senkammer beträgt 67*4* ihre lichte Weite 11*Ö". Das Sehleu- 
senthor hat keinen dichten Verschluss zu bewerkstelligen und 
sind desshalb zwei eiserne Schieberthore angebracht, welche, 
wie Fig. 71 veranschaulicht; unten mit Schwimmkästen versehen 
sind, mittelst welcher ein Theil des Gewichtes der Thore durch 
das Wasser selbst getragen wird, und oben mittelst der 
Rollen A,' auf Schienen eines eisernen Querträgers hängen, Uber 
Avelclien sie beim Uetfnen und Schliessen seitwärts aus einander 
und zusammengezogen werden. Ueberdies ist jedes Schleusen - 
thor unten mit horizontalen FUhrungsrulien verseilen, weiche, 
zwischen zwei Schienen laufend, die (ieradefUlirnng der Thore 
sichern. Das üeÖhen beider Thore (ebenso das Schliesseu) wird 
mittelst einer Arnistrong'schen hydraulischen Flaschenzugsvor- 
richtung jedesmal binnen 15 — 20 Secunden bewerkstelligt. 

Die Ans- und Einladevorrichtungen selbst^ gute Dampf- und T)io Au&u4ovor- 
Handkrahnen auf Wagengestellen sind, nach den ausgestellten ruhtuacoa. 
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Modellen za sebliesseu; reicblich angebracht und jede in aus- 
reichender Weise ausgestattet, so dass der Kachtheil der für 
einen grossen Verkehr verhältnissmässig geringen Fläche dieser 
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Fig. 71. 




beiden Hafenbassms dadurch ausgeglichen sein wird, dass eben 

die Aus- und Einladung der Schiöe walirscheinlich mit grösster 
Raschheit wird vor sich gehen können. Ob zwischen den Lade- 
gelcisen entlang der Quais und dem drcil'aclieu Ualingeleise hiuter 
den .Schoppen eine genügende Anzahl Drelisclieiben und Quer- 
geleise angebracht sind, um jedem am Ladegeleise gefüllten oder 
entleerten Wagen sofort eine Auskuppelung aus dem Zuge des 
eineu uud Eiukuppclimg iu deu Zug eiues andern Geleises^ obue 



lüo 

Zugverschiebungen zu gestatten, konnte aus dem ausgestellten 
Modell nieht, ersehen werden. Wahrscheinlich! Wo nicht mttsste 
dal'Ur gesorgt werden. 

Schliesslich sei noch erwähnt ^ dass Hamburg aber zwei 
Trockendoeks und 2 Schwimmdocks verfttgt und ausserdem 
neue Anlagen zum Docken, Reinigen und Repariren der Schiffe 
im Zuge sind. 



DerCanal Saint Louis. 

Dupoiitiou. Der Canal St Louis an der Ansmttodung des Rhdne in's 
Mittelländische Meer dürfte einmal fUr Herstellung einer ge- 
sicherten Sehifffahrt an den Sulina-Mttndungen der Donau ein 
wichtiges Pifieedenz bilden und desshalb besonderes Interesse 
bieten. 

Der Rhone-Fluss leidet an seiner Eininlindung in das Meer 
an Versandungen, welche der Einl'ahrt grosse Schwierigkeiten 
in den Weg legen. Die verschiedenartigsten Versuche, diesem 
Missslande zu begegnen, unter diesen einmal die ganze Verlegung 
des Flussbettes und verschiedene Keguliruugeu der Flussmüu- 
dungen, die letzte vom Jahre 1852—1857 mit einem Kostenauf- 
wand von 1,400.000 Francs durchgetllhrt, erwiesen sich als nutz- 
los, und wurde endlich im Jahre 18G3 beschlossen, von oberhalb 
der Stelle, wo diese störenden Versandungen sich entwickeln, in 
beistehender Fig. 72 von b ab in gerader Linie von West nach 
Ost den Canal be durchzustechen. Dies ist der Canal von Saint 
Louis, dessen Zeichnungen in der französischen Abtheilung aus- 
gestellt waren. Der Canal hat 3300" Länge, an der Basis 
30* Breite und während der niedrigsten Ebbe 63" Wasser- 
breite und 6" Tauchung. Das Profil des Canals in Fig. 73 
veranschauliclit. stimmt niil dem Profil des Canals von Suez 
Uberein, mit dem I nterschiede blos, dass bei letzterem die 
Biisehungen des Unterprotils, sonst genau wie hier von 1 aut 
4 geneigt, um 2" tiefer gehen, die Sohle also um schmäler 
ist. Die Canaluler sind durch gemauerte Pfiasteruug bis auf 
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l'BO" Uber die Ebbe yersichert (im Mittelländiseben Meere 

ist die Niveaudifferenz zwischen Ebbe und Flut bekanntlich 
eine sehr kleine) uml aul" 0-7' höher ^iiul den Ufern entlang 
zwei Strassen von je 12"* Breite angelegt, deren jede wieder von 
einem •/o™ hohen Dumm zum Schutze gegen die Hochwasser des 
Uhone-Fliissc« ^'■edeekt ist. Vonje200zu2(l( r sind im gemauerten 
Pflaster steinerne Treppen angelegt. Von der Kinmiindungsstelle c 
(Fig. 72) ab 48" südlich (in der Zeichnung unterhalb) der Axe 
des Canales erstreckt sich ein Damm von 1 746" Läoge, an der 
Krone {2^/^" Uber der Ebbe) 2" breit mit » 5 Böschung in die See. 
Ein zweiter Oamm g, nördlich vom Caoal 1350" von demselben 

11 
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Fig. 73. 
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entfernt, erstreckt sich von der Küste auf eine Länge von öOO" 
in die See und dient mit dem vorerwähnten Damm c d zurBildnng: 
eines Voi hatens, wehdier durch Veriäui^erung der kürzeren 500 " 
lanj^en Dammes gegen d hin mehr geschlossen werden kann. 
Von dem nördlichen Ufer des Canales in der Nähe, seiner Ein- 
mündung in'ß Meer ist ein Damm der Küste entlang geführt, 
welcher bezweckt, dags die Teiche, welche den nördlichen Theil 
des Canales nrngeben, nicht in den Vorhafen sieh ergiessen nnd 
denselben yerscblemmen kOnnen. Die Einmttndungsstelle des 
Canales in die See ist durch zwei Pfahldämme, welche sich 
gegen die See fächerförmig auf 60* Breite erweitem, 200" weiter 
fortgesetzt Am Ende des Dammes ^ in ist ein Lenchttharm 
14-4" Uber dem Niederwasser des Meeres disponirt. 

Der Caual steht mit der See in offener Verbind mig, seine 
Einmündung in den Rhone-Fluss ist durch eine Schleuscnanlage, 
Fig. 74 in grösserem Massstabe gezeichnet, ))ewerk stelligt. 
Die Schlensenkammer // hat 22*" lichte Breite, 7« Tiefe unter 
der niedrigsten Ebbe und 184» V" Totallänge. (Nutzbare Länge 
zwischen den Schleusenthoren IGO".) Der (4rund, wesslialb die 
Sohle der Schleusenkammer so tief angelegt wurde, ist der, dass 
die Khone an dieser Stelle 7*/," Tiefe hat, und man für den Fall, 
als es sich zweckmfissig erweisen sollte, den Canal Saint Louis 
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Yon 6" Tauchang auf Ty," Taachung anszutiefen, eine neue 
Constmction der Schlensenanlage ersparen wttrde. 

Die Sehlense B liegt stromaufwärts unter einem Winkel 
von 14^ gegen das linke Ufer der Bhdne, nnd hat zum Ueber- 
gang in diese letztere ein Fahrwasser J von 60" Breite und 
115" Länge ausgespart, welches quasi als Vorhafen zur Erleich- 
terung der Einfahrt der Scbiflfe von der Rhone in die Schleusen 

11» 



Digitized by Google 



164 



d«r Ffg. 74. 



Die BauAUs* 



dient und aiicli soweit als möglich der Versauduug der Scbleu- 
aenkammer scUist vorbeugen soll. 

Die Scbleusenthore sind, ülmlicb wie die beim Hafen von 
Bordeaux beschriebenen, ans Blech construirt und zusammen im 
geschlossenen Zustande gegen die Eiobtung des Fahrwassers C 
um i/ctel der Sehlevsenbreite eonvex. Die Sohle der Sehlensen- 
kammer ist näeh einem Badins von 22" gekrümmt. Die Schwelle 
der Schlensenthore ist eben nnd um 0*5" tiefer als die Sohle 
der SoUensenkammer. Die Niveandiflferenz zwischen dem 
Heere, resp. der Wasserfläche des Canals nnd der Rhdne beträgt 
im Mittel 0*5" nnd bei Hochwasser in der Rhdne im Maximum 
1-88". 

Zwischen der Schleusenanlage B und dem Canal DD 
(Fig. 74) ist ein Zwischenbassiu C angelegt, welches Ü\v die 
ScliifFsmaiiöver (Wendungen der .Schiffe) und gleichzeitig nls 
Hafen für die Aus- und Einladungen und für die Umladungen 
von FlusJS- zu Seeschiffen dient. Besagtes Bassin ist zu diesem 
Behufe auf llOO" Länge mit verlicalcn Quaimauern versiheii, 
deren Krone hoiizontal 21/8" Uber der Ebbe liegt, und welche 
mit allen Hilfsmitteln zu rascher Umladung und Einlagerung der 
Waaren versehen werden. Um das Terrain rings um den Hafen 
C vor Ueberflutungen durch die Rhone, welche bei Hochwasser 
in die Sümpfe nördlich des Canales sich ergiesst, zn schützen^ 
ist der frQher erwähnte tlher dem Kireau der Ebbe 2'/«" hohe 
Sehntzdamm, welcher nördlich entlang dem Canäl Saint Lonia 
angelegt ist, um das Hafenbassin C herum bis auf 4 Kilometer 
dem Ufer der Rhdne entlang stromaufwärts fortgeführt. 

Der Bau des Canales, eben in Ausführung begriffen, wird, 
bis er fertig ist, eine Erdaushebung von 2,214.000 Gnbikmeter 
Trockengrabung und weiterer 350.000 Cubikmeter Baggerungen 
erheischen. Der grössere Theil der Erdaushebungen wird dess- 
halb mittelst Trockengrabungen vorgenommen, weil das Terrain, 
mit Schlamm und Tegel untermischter Sand, wenn trocken sehr 
leicht, wenn aber nass, sehr schwer gegraben wird. Die Erd- 
aushebungen werden in drei der Länge der Anlage abgetheilten 
Rayons voi genommen und sind auch demgemäss drei Fang- 
dämme, der eine an der AusmilndungsstoUe des Canales in die 
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See, der zweite in der Mitte der Länge des Canales, der dritte 
an der EinmttndangBstelle zwischen dem Canal und dem Hafen- 
bassin aufgeführt. 

Die Wasserhaltnng geBchah in Anbetracht des Yorerwähn- 
ten Umstandes, dass das dortige Terrain, wenn trocken; viel 
leichter bewältigt werden konnte, mit grosser VoUstftndigkeit, 
zum Tbeil mittelst Centrifugal-; zum Theil mit Letestn'seher 
Pumpen, welch' letzteren jedoch, da die Lederliederung durch 
das sandhältige Wasser litt, später durch andere Kolbenpumpen 
ersetzt wurden. Das Speisewasser fUr die Kessel der Pumpen - 
anlagen wurde durch eine eigene Dampfpumpe und Wasser- 
leitung von der Illidiie her beschafft. 

Das ausgehobene Krdreich diente zur Herstellung derCanal- 
böschungen, welche, wie tVUher erwähnt, bis auf 1-30' ober 
der Ebbe reichend, gepflastert sind und zum Unterbau der 12" 
breiten Fahrstrassen entlang der Canalufer, welche Strassen ihr 
Niveau 2" Uber der Ebbe haben, und, wie erwähnt, durch je «/o" 
tiberhöhte Dämme gleichzeitig als Schatzdämme gegen die Hoch- 
wasser der Rhöne dienen. 

Die Qnaimauem des Hafenbassins sind auf einer B^on- 
schichte (Mischung von 57 Volomneneinheiten Cement mit 85 Yo- 
Inmneneinheiten 'JSteinbrocken) von V/^ Dicke und Breite 
fundirt, deren oberes Niveau im Niveau der Sohle des Bassins 
liegt. Diese Fnndirungsmethode hat sich sehr gut bewährt, weil 
die Terrainschichten dort nahezu horizontal liegen und bei der Auf- 
führung der Quai martern immer auf langen Strecken derFundirung 
imgleichenKiveau vorgesehritten wurde. Die Quaimauern selbst 
haben an der Basis .'Ml?'" und an der Krone l-S" Breite. Das Profil 
der Quais ist vom Fnndauiento ab gegen die Wasserseite um ,'„tel, 
nach oben, um a^'I gcneii^t, gcu(Mi die Erdscite hin wie iuFig. »j5 
abgestuft. Die Quaimauern sind aus gewöhnlichem Mauerwerk 
hergestellt (hydraulischer Mörtel: 320 Kilogramm hydraulischer 
Kalk auf 0-9 Cubikmeter Sand). Mit der Ausführung der Quai- 
manem wurde immer gleichzeitig auch die ErdausfÜUung hinter 
denselben fortgeführt. Bis die Mauern fertig waren, betrugen die 
Senkungen mit sehr geringen Variationen kaum 91"". 
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Die Mauenverke der Schleiisenaiilage sind aiii" Piloten,- 
ähnlich wie in Fig. 56 angegeben wurde, fundirt und iilinlicli 
wie die Schleuscnanlagc von Bordeaux mit Aciuäducteu uud 
Schützen zum Füllen der Schleusenkammer versehen. Um even- 
tuell das eine oder das andere Schlcusenthor trocken legen zu 
können, sind in der Sohle vor und hinter der Schleusenkammer 
2 Reiben Steinpilaster disponirt, welche Tiereokige Oeflnungen 
▼on circa !□ Sehuh haben, in* welche Pföhle eüigesteckt werden 
k(5nneny die dann, miteinander verplankt^ eine Art Fangdamm 
vorstellen. 

Die Sehleusenthore sind in dem unteren Theil mit wasser- 
dichten Compartiments yersehen, welche als Schwimmer dienen 
und imWasser das Gewicht der Tliore und deren Momcutc auf die 
Drehza])fcn reduciren. Jedes Thor hat eine Breite von 11-62", 
eine HOlie von 9-ö™ und eine Dicke von 73tel Meter. Das Gewicht 
eines Theres, inclusive der liolzgarnirung beträgt ausser Wasser 
49 Tonneu; im Wasser, zufolge der Anbringung der wasser- 
dichten Compartiments, 7 Tonnen. Pie Beschreibung der Detail- 
construction der Sehleusenthore, welche von Schneider & Comp, 
in Qreusot hergestellt sind, also voraussichtlich alle Garantien 
einer guten Constrnction bieten, würde hier zu weit führen. 

Das ganze Project des Canal Saint Louis ist von den Inge- 
nieuren Bemard, Gerard und Reybert, unter der Leitung von 
Pascal, ausgearbeitet worden und betrugen die hiefür veran- 
schlagten Kosten 15i/t Millionen SVancs. 

t 

Le Havre. 

Gcfcamnitaniagn. Taf. XIV enthält eiueu ausführlichen Plan von Le Tfavre. 

In Le Havre ist es lediglich die Grossartigkeit der Gesaninit- 
anlagc, durch welche dieser Hafen zumal seit seiner Vcrvoll- 
Sländigung durch die zwischen 1867 und 1873 ausgeführten 
neuen Bauten besondere Beachtung verdient: Das Eingreifen 
der einzelnen Bassins in die einzelnen Handelsbezirke der 
Stadt; die Ftille der Mittel zur raschen Umladung; die 
zweckmässige Vertheilung dieser Mittel und der Bassins ffür 
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den vergcbiedenartigen Bedarf der Schiffe^ je naehdem deren 
Waaren sofort anf Eisenbahnwaggons umgeladen oder in 
grossen Entrepots nntergebraebt werden, oder Air den unmittel- 
baren Gonsnm der Stadt dienen sollen; die Vorriebtnngen- zur 
Instandbaltnng und Reinigung der Schiffskörper und endlich 
der Vorhafen (Arant-Port), in welehem die Schiffe vor der Ein- 
fahrt in die Bassins oder vor ihrer Ausfahrt in die See, oder vor 
StUruien flU(;htend sichoieii Aufenthalt finden — all' das sind 
Elemente, die zusammenwirkend dem Hafen von Le llavre die 
Concurrenz, sowohl heziiglich der KUstenfahrt mit den vielen in 
seiner Nähe gcle^;eneu Häfen, besonders mit Koueu, welches 
seit der Regulining der fcJeinc für Seeschiffe zn^^Hncrlich ist, als 
auch bezüglich der lang:en Fahrten mit den Häfen des nahen 
England ermöglichen, die schon der billigen Kohle wegen so 
gern aufgesucht werden. 

Von den Einzelanlagen Le Havre's waren in der französi- 
schen Abtheilnng speziell die Pläne des seit dem Jahre 1867 
neu angelegten Bassins de laCitadelle, von drei Trockendocks, 
im Plane mit a, b, c bezeichnet, weiters von zwei Sturzschiensen 
d und der Qnaibauten des Vorhafens B ausgestellt. 

Das Bassin de la Citadelle ist speziell flir kleinere Dampfer 
der Kiistenschitflahrt angelegt; als das grösste der Schiffe, 
welche in diesem Bassin anlegen sollen, ist ein solches von 70" 
Länge, 8 bis 9"' Breite und 4i j bis 5'" Tauchung angciionniien. 
Ein Trockendock zum Reinigen der Schitie, im Plane mit D be- 
zeichnet, von 30'° Breite derKinfahrt, 130" Länge und 10"' Tiefe 
ist im Bassin de l'Eure schon seit langer Zeit im Gebrauche; da 
jedoch die meisten der nach Le Havre einfahrenden Schiffe von 
kleinen und mittleren Dimensionen sind, ftlr solche aber das 
Trockendock D viel zu gross und die Benützung zu kostspielig 
und verhältnissmftssig zu zeitraubend ist, anderseits wieder die 
Anlage passender und genOgend zahlreicher Trockendocks zum 
Reinigen und Repariren von Schiffen, wie im Abschnitte I sub 
I B dargethan, als eines der wichtigsten Behelfe der neueren 
SchitTfuhrt und als wesentliche Mitbedingung für die Concurrenz- 
fähigkeit grosser Häfen richtig erkannt ward, so ist bei der An- 
lage des Bassin de la Citadelle gleich darauf KUcksicht geuom- 
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men worden. Es sind desshalb an dennvestlichen Quai demselben 
drei Trockendocks a, b und c von je 45, und 70" Länge, 1 1, 
13 und 16" Einfalirtbreitc und 7, und 8" Tiefe augelegt 
worden, so dass von diesem Bassin aus irleicbzeitig drei Scbiffe 
rascli und billig: in Stand gesetzt werden können. Aach ist dieses 
Bassin in Folge dessen das besucbteste von Le Uavre^ nnd wäh- 
rend der Staat für das grosse Trockendock D nur einen Pacht- 
zins Ton 3005 Frcs. jährlieh erhielt, zahlt der Pächter ffBa die 
drei neaen den Verhältnissen roUkommener entsprechenden 
kleineren Docks a, by e und dem früheren D einen jährlichen 
Pachtzins Ton 74*400 Frcs«^ freilich noch immer ein sehr mässi- 
ges ErtrSgniss; da die drei neuen Trockendocks oomplet mit den 
Pampwerken und Arfoeitshallen 1,929.000 Frcs. gekostet haben, 
aber immerhin genlijrend, wenn man bedenkt, dass solche An- 
lagen nicht durcli ihr unmittelbares Zinserträgniss sich fructifi- 
ciren sollen, desshalb auch nicht, wie allgemein erachtet, der 
Privatunternehmung zu Uberlassen sind, sondern dadurch von 
finanziellem Nutzen werden, dass sie den Besuch des Hafens 
und hierdurch mittelbar dessen Eiträgniss und die Wertbe seiner 
Immobilien steigern. 

Beistehende Fig. 75 ist ein Grundriss des grössten der drei 
Trockendocks des Bassins de la Citadelle, welches wie erwähnt, 
70' Länge im Kiel, 16" Breite an der Einfahrt a b und 8' Höh- 
lung hat. Fig. 76 ist ein verticaler Längenschnitt der hinteren, 
im Grnndriss halbrunden Parthie e d, Fig. 77 ein verticaler 
Querschnitt nach e d nnd Fig. 78 ein verticaler Querschnitt durch 
die beiden Widerlager a b der Fig. 75. 
B««chieii;uDt' »Sicherung des allgemeinen Verständnisses eine Er- 

derDotkuBg klarung Avie ein solches Trockendock l>euiUzt wird: Wenn ein 
Schiff' gercini^^t werden soll, so fährt es aus dem Bassin otler 
sonstigen Tlieile des Hafens, mit welcliem ein solches Trocken- 
dock communicirt, durch die Einfahrt a b (Fig. 75) in's Trocken- 
dock ein; ist dies geschehen wird vor die Einfahrtstelle a b 
ein Sch^vimmthor gebracht, wie eines in Fig. 79 zur Hälfte 
in der Vorderansicht, zur Hälfte im Längenschnitt und in der 
Fig. 80 im Quersehnitt yeranschanlicht ist, und in dieses durcb 
eine der zu diesem Zwecke im Schwimmthore angebrachten 
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OertnuiiLTcii Wasser liincin^^classen. In Fol^e dessen sinkt das 
Schwimmt hur nieder, und da seine äussere ünip:ränznnii\ wie sie 
Fig. 79 darstellt, genau dem Profile der Fig. 78, nämlich der 
Einfahrtsöflfnung des Troekendoeks entsprieht, so schliesst 68 
sich an die beiden Widerlager besagter JEUnfahrtsöifnung genau 
an. Ist das Schwimmtbor niedergesonken, so wird das Wasser, 
welches hiednrch im hohlen Baume des Trockendocks vom 



f 



Digitized by Google 



170 



Wasser des Hafeiibassins abgeschlossen ist, mittelst kräftiger 
Pumpen hinausgepumpt, mit dem fortschreitenden Auspumpen 
drückt die äussere See oder vielmehr das Wasser des Bassins 
das Schvvimmthor immer fester an die Widerlager der Eiufahrts- 
ötfnung, sehliesst diese um so dichter ab und ermöglicht so eine 
vollständige Trockenlegung des Raumes, in welchem sich das 
Schiff befindet und in welchem dasselbe während des Aus- 
pumpens durch Stützen gegen die Seitenmauern des Docks auf- 
recht gehalten wird. Ist das Dock vollständig ausgepumpt, so ist 
der Scliitfskörper selbst allerseits zugänglich, kann gereinigt, 



Vig. 79. 




untersucht, an fehlcrluiften Stellen ausgebessert und mit einem 
neuen Anstrich versehen werden und wenn dieser getrocknet 
wieder in die See gelassen werden. Zu diesem letzteren Behufe 
wird wieder Wasser in das Dock eingelassen und das darin be- 
findliche Scliif!' hiedurcli in's Schwinnncn gebracht; das Wasser 
welches früher in das Schwimmthor behufs Niedersenkung des- 
selben geschafli't wurde, wird mittelst Pumpen rasch ausgepumpt, 
das Schwimmthor steigt in Folge dessen in die Höhe und 
schwimmt nun selber, kann daher von der Oeffnuug, die es ver- 
schlossen hatte, wegremorquirt werden und macht die Einfahrt 
wieder frei, durch welche das in Stand gesetzte Schiff endlich 
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aus (lern Dock hinaus in das Bassin oder in die See bugsirt 
wird. Die Fig. 80 veranschaulicht den verticalen Querschnitt 
des Schwiminthores in der Situation, wo es die Oeffbang des 
Trockendocks absobliesst. 

Die Manipulation des Abschliessens verglich zwt. 
und Eröffiiens eines Wasserranmes mit- "'2,ta I.T" 
telst solcher Schwimmthore erheischt sehisuMBthoren. 
längere Zeit, und ist viel umständlicber, 

als wenn der Abschlnss mittelst Schleu- 
senthor(Mi bewerkstelligt wird; das 
Scliwinimthor aber erlieisclit weniger 
starke Widerlager und. w'as die Haupt- 
sache ist^ schliesst viel dichter ah. 
Wenn es sich dessbalb um vollkommene 
Trockenlegung und Absperrung eines 
wassererf Hilten Raumes bandelt und, wie 
diess ja bei Trockendocks immer der Fall 
ist, die Trockenlegung für längere Zeit 
bewerkstelligt wird und Überdies ftlr 
diese Zeit eine Communication mit den anderen Wnsser- 
behftltem in keinerlei Weisen ben((thigt wird, ist ein solches 
Schwimmthor den Schleusenthoren vorzuziehen. Handelt es sich 
' aber um Verschlüsse, welche, wie an den Hin- und Ansliiiifen 
von Canälen in Flüsse oder in die See, nicht absolut dicht 
zu halten brauchen und welche überdies den Sc hitfs verkehr 
zwischen Canal und angränzendeni Oewässcr nicht wesentlich 
behindern dürfen, dann können solche Schwimmthore zweck- 
mässig nicht verwendet werden und mUssen Schleusen t bore, wie 
diese vorstehend gelegentlicb der Schleusenanlagen von Bordeaux, 
Hamburg und des Canal Saint Louis besprochen wurden, in An- 
wendung kommen. Auch existirt nur ein einziger Fall und zwar 
am Einlaufe desDonaucanals bei Wien, wo der AbscUuss mittelst 
eines Schwimmihores vorgenommen wurde. Wien ist aber in 
dieser Beziehung durchaus unmaassgebend, bat, wie schon bei 
Besprechung von Bordeaux und Hamburg erwähnt, fttr den Werth 
des Donaucanals als SchiflPsverkehrsmittel noch kein Verständ- 
niss, betrachtet viebnehr diesen Canal als bistorisehcs Instand- 
haltUQgsobject, Unrathsbauptcaual und Ueberschwemmungsorgan 
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Erklarnng der 
WirkMOikelt 
von Sturz - 
»ebleusen. 



der Donau, und wenn das Schwinimtlior aucli den ob man- 
^relndcr Quais sehr unbedeutenden SchitTüverkclir behindert, 80 
hat dies hier vorläufig wirklich nicht viel zu sageu, und ist als 
Bekämpfung der Ueberschwemraungsgefahr sogar keine üble 
Bestättignng der Regel, dass Schleassenthore das Zweck- 
mftssigere sind. 

Natürlich ist auch das Bassin de la Citadelle mit dem Vor- 
hafen (Avant-Port) und mit demBassin de TEare durchschleusen- 
anlagen in Gommunication gebracht ; doch bedürfen diese nach 
den früher gegebenen Beschreibungen ron Schleusenanlagen 
hier keiner weiteren Erörterung, und dürfte ein Blick auf dio 
Tafel XIV genügende Orientirung bieten. 

Die Sturzschleusen d d, welche in der Nahe der Schleusen- 
kaininer E des Bassins de la Citadelle dispouirt sind, sind 
eigentlich zwei Aquäducte von je 0'' Breite und 7 " Hölie. welche 
mit Schlitzenvorrichtungen verschen, eine C'<aiiinunicatiou 
zwischen dem Bassin de la Citadelle und dem Vorhafen A und 
zwar von der Sohle des ersteren nach der Sohle de> letzteren 
bewerkstelligen, und bezwecken, zeitweise die nöthige Tiefe des 
Fahrwassers imVorhafen, sofern dieselbe nicht durch Baggerungen 
genügend erhalten werden kann, in folgender Weise herzustellen : 
Es werden während der Ebbe die beiden Schiensen £undi^, ron 
welchen die erstere das Bassin de la Citadelle, die letztere das 
Bassin de TEure mit dem Vorhafen^ verbindet, geschlossen, hin- 
gegen die Schleusen G, ^ und welche das Bassin de VEure 
mit den Bassins de la Citadelle, Vanban und dem Hassin-Dock 
verbindet, geöftnet und sodann die Schlitzen der beiden Sturz- 
schleusen d in die Höhe gezogen. Da während der Ebbe die 
Kiveaudiftcrenz zwischen dem Wasser in diesen Bassins und 
dem Wasser im Vorhafen Uber ^i/V" beträgt, so stürzt, sowie die 
Schützen der Sturzschleusen gehoben werden, durch diese letz- 
teren das Wasser aus den vier mit einander communicirenden 
Bassins mit Wucht in den Vorhafen hinaus und räumt Schlamm 
nnd Versandung desselben weit in die offene See. Wenn die 
Schützen nur solange offen gehalten werden, bis der Wasserstand 
in diesen drei Bassins um 1* sinkt, so ist hiednrch schon, da die- 
selben zusammen eine Oberfläche von 39 Hectaren darstellen, 
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ein \Vasser(|nan(uni von .-jJKi-OOO Cuhikmeter Wa.sser hinaus- 
gestürzt, reichlich genUgend, um das Fahrwasser des Vorhafens 
frei zu machen. 

Der dem Plan Tat". XIV beigegebene Massstab ermöglicht 
die Abmessang der Ilauptdimeusionen. Die einzelneu Details 
der BauaiiBflilhrang, die Dimensionen der Quaimanem, deren 
Fnndirang etc. etc. bieten, besonders nach den irtther für 
Bordeaux und den Canal Saint Lonis beschriebenen Baoans- 
ftthmngen nichts besonders Nenes. 

Die Gesammtanslage für die Herstellung des Bassins De la 
Citadelle sammt Schlenssenanlagen, Trockendocks und Depen- 
dentien und einer 150"' hingen Quaimauer des Vorhafens zwischen 
der EinniündungsstcUe des Bassins De In Citadelle und des 
Bassins De l'Eure in denVorhafen beträgt 9,801.000 Frcs. 



Trockendock von Kronstadt. 

Beistehende Fig. 81 gibt eine perspectivische Skizze des 
ausgestellt gewesenen Modells des Trockendocks von Kronstadt. 
Nach den soeben zu den Fig. 75 bis Fig. 80 eines der Trocken- 
docks von Le Havre gegebenen Erklärungen sind hier nnr her- 
vorzuheben die grossen Dimensionen, die Vollständigkeit der 
Krahnanlagen nnd der Umstand, dass das ganze Dock in einem 
Molo angelegt ist, dessen drei Seiten fttr die Landung von Schiffen 
vorgerichtet sind und so die Materialien für die Construcfion oder 
Reparatur der Schitie sowohl zu Wasser wie durch Eisenbahnen 
zugeführt werden können. Der Aushidevorrichtungen sind vier, 
und zwar zwei fixe Handkräline p r nnd zwei bewegliche 
Dampfkrähne )n und n disponirt. Die zwei letzteren können über 
die Schienengeleise a d und e e entlang dem ganzen Trocken- 
dock auf- und abfahren und haben eine Ausladung bis in dieAxe 
des Trockendocks; ttberdiess ist für jeden derselben ungefährin 
der Mitte der Längsgeleise eine Schiebebühne vorgerichtet, 
durch welche jeder der zwei transportablen Krahnen transversal 
auf die Längenriohtung des Docks sich bewegen und die Gon- 
structionsobjecte direct vom Eisenbahnwaggon des Eisenbahn- 
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geleises entlang den Quais oder aaeli von an denselben an- 
legenden Schiffen abnehmen und zmn in Reparatur befindlichen 
Schiff des Trockendocks bringen kann. 

Der Yerschlnss desTrockendocks geschieht mittelst Schwimm- 
thoren, im Principe in gleicher Weise und constniirt and ver- 
wendet, wie das Fig. 79 skizzirtey nnr entsprechend der grossen 
Breite der Einfahrt kräftiger dimensionirt und ausgerastet. In 
dem (äebftade, Fig. 81, rechts Tom Trockendock sind die Dampf- 
maschinen und Puiupenanlagen angebracht, durch welche das 
Wasser aus dem Trockendock, nachdem das Schiff eiiiirefaliren 
und das Schwimmthor vorgelegt ist, rasch ausgepumpt werden 
kann. Details Uber die Einzeklimensioncn der ganzen Anlage 
und tlljcr die verfolgte Methode bei der lianausführung konnten" 
nicht rechtzeitig beschafft w^erden. Doch kann, die Dimensionen 
betreffend, von der Grösse der Anlage durch die Angabe eine 
Idee gewonnen werden, dass das in die Skizze der Fig. 81 ein- 
gezeichnete Schiff das im Abschnitt I in Fig. 8 skizzirte 
Panzerschiff „Peter der Grosse" darstellt. Da nun dieses Schiff 
260 Fuss Länge, 63 Fuss Breite und 26 Fuss Tauehung und 
10.000 Tonnen Deplacement hat, so dtirfte dieses Dock wohl 
eines der grössten sein, welche bisher existiren. 

Bayoune. 

Der Hafen von Bayonne, eine Strecke oberhalb der Ein- 
mündung des Flusses Adonr gelegen, ist in seiner Zugäng- 
liclikeit durch Sandbänke beeinträchtigt, welche, wenn der 
Wasserstand im Flu8.se lioch, durch denselben in die See 
geschoben, oder wenn der Seegang heftig, durch die Wellen an 
die Mündung des Flusses getrieben werden. — Nach verschie- 
denen F^ntwllrfen und niisslungenen Austlihrungen ward eine 
Verbesserung dieser Missstiinde durch die Weiterfuhrung der 
FlussmUnduug in die See, wie Fig. 82 veranschaulicht, mittelst 
durchlässiger Holz-Pfahldämme a h und c welche zuerst von 
Alan de Kiveira, ehemaligem Director der öffentlichen Arbeiten 
von Neapel, als ein gutes Mittel zur Verbesserung von Fluss- 
mttndungen erfunden und yersucht wurde, durchgefühlt. Die in 
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Fig. 82. 




(lieser (Je^reiid sclir lietiiiTL' See zerstörte Jedoch häufig' ganze 
Partien dieser Holz- 1 Mahlwerke und erforderte eine kostspielige 
Instandhaltung; übordiess kam im Winter 1864 aui' 1865 eine 
neue Calamität dazu, indem der Bohrvvurm die weiter in die 
See hinaus gehenden Pfühle, von der Stelle der tiefsten Ebbe ab, 
angeAressen und deren Beseitigang nISthig gemacht hatte. 

So wurde endlich Ende 1868 zur Anlage eines eigenthttm- 
liehen, Tom Ingeniear Prompt erAmdenen, eisernen Pfabl- 
dammes geschritten. Fig. 83 zeigt die Yorderansicht, Fig. 84 die 
Seitenansicht nnd Fig. 85 einen Horizontalschnitt einer Partie 
eines solchen Pfahldammes, wie dieser anf der Strecke er, 
Fig. 82, jetzt hergestellt ist und ftlr dieStrecke an eben angelegt 
wird. Es wurden giisseiserne Röhren von 2"" Durchmesser, auf 
je von Axe zu Axe 5" Distanz mittelst pneumatiselier Apparate 
(\\ie solche bei BrUckenfundirungen jetzt hiiiilig angewandt 
werden), und zwar in der äusseren See bis auf näher der 

Ktlste bis auf 7-3" unter der tiefsten Ebbe, in den Meeresgrund 
versenkt, mit Beton ausgefüllt und, wie Fig. 83 und 84 deut- 
lich veranschaulicht, durch ein leichtes eisernes Gerüste und 
eine Brttcke dd miteinander yerbunden. Nach der Sohle hin 
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wurden SteinwUrfe bis auf circa 3" unter die niedrigste Ebbe 
anfgeflihrt und der weitere Zwischenraum zwischen den einzel- 



Fig. 84. 




nen Säulen aa durch eine Art 8chUtzengitter bbb 
in der Weise verkleidet, dass der freie Raum zur 
Wasserbewegun^ zwischen den Säulen, den Be- 
dürfnissen entsprechend, verengt werden kann. 

Die Kosten einer solchen Säule, an Ort und 
Stelle gebracht, betragen durchschnittlich 12.000 
Frcs., die der Eisenverbindung zwischen je zwei 
Säulen 1000 Frcs., von drei hölzernen SchUtzen- 
gittern 300 Frcs., des eisernen BrlickengerUstes 
von Säule zu Säule 1770 Frcs., die Kosten der 

Fig. 85. 
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StcinwUrfe endlich von S5äiile zu Säule 380 Frcs. ; der laufende 
Meter eines solchen eisernen Pfalihlamnies wird sich also durch- 
schnittlich auf etwas Uber 3000 Frcs. belaufen. 

Die Details Uber die Art und Weise der Versenkunj^ dieser 
einzelneu Pfeiler und der Arbeitsdurchführung beruhen auf 
bekannten Proceduren und erheischen keine spezielle Beschrei- 
bung. Hauptsache bleibt die vorbeschriebene Idee von Prompt, 
welche besonders bei schlammigem oder nachgiebigem Unter- 
grunde noch des Oetiteren vorzügliche Dienste leisten könnte. 

Saint Jean d e L u z. 

Der kleine Seehafen in der Nähe von Bayonne, südlich von 
demselben gelegen, dessen Situation in beistehender Fig. 86 
veranschaulicht ist, ist an sich wohl sehr unbedeutend, bietet 



Fig. 86. 




■ 



Digitized by Google 



179 



aber insofeitie Interesse, als er zeigt, welche masterhafte Sorg- 
falt in Frankreich dem Seewesen Überhaupt gewidmet wird. 

Der kleine Hafen und das Städtchen Saint Jean de Lnz 
sind an der EinmOndung der Nivelle in den biscayischen Meer- 
busen gebaut, durch die Wogen aber, welche, von der See kom 
mend, den beiden Seiten der Buclit entlang: ^^erade vor dem 
Halen zusiinnnensclilagen und immer mehr in's Land rUeken, in 
ihrer Existenz bedroht. Uebcrdiess ist die Einfalirt in die liucht 
bei N«acht eine scii\vieriy:e. Desslialb wurde in Vo\^e directen 
Auftrages des Kaisers Napoleon III. der Molo I) und der Wellen- 
brecher E angelegt und überdiess durch die Disposition von 
6 Directionsfeuern AA^ UB^ und W die Einfahrt in den Hafen 
von der See her gesichert. Letzteres, resp. die Art, wie in den 
Hafen von Saint Jean de Luz gelang:! wird, dürfte besonders 
lehrreich sein fUr diejenigen vorsichtigen Capititne, welche 
gegen die später zn beschreibende Anlage des Hafens vonTriest 
* auch die Besorgniss äusserten, dass nunmehr dieser letzbenannte 
Hafen, in welehen nebenbei gesagt ohne Piloten mit schwellen- 
den Segeln eingefahren werden kann, nur noch mit . beson- 
derem Anfnrand nautischer Geschicklichkeit zugänglich sein 
wird. In St. Jean de Luz mfissen nämlich die Schiffe, von der See 
kommend, sich zuerst in einerjsolehen Richtung halten, dass sie die 
beiden weissen Directionsfeucr A und ,1' senkrecht unter einander 
sehen; wenn sie in dieser g:eraden Linie vorwärts fahrend an eine 
Stelle konunen, wo die beiden rothen Leuchtfeuer 6'r'p:leichzeitiij: 
sichtbar werden, ist von der Riehtung A A^ nach links in die 
Richtung C abzulenken und diese so lange genau einzuhalten 
bis das Schilf die beiden grllnenDirectionsfeuer Ii li^ in einerSenk- 
rechten erblickt, in welchem Momente von C O nach rechts abge- 
lenkt werden und die Richtung BB^ bis zur Einfahrt in den Hafen 
verfolgt werden muss. Untiefen und Gefahren ausserhalb dieser 
Fahrrichtungen geben dem,Oapitän und Piloten die nOthige Auf- 
merksamkeit und verhüten die früheren häufigen Unfälle. 

Die Herstellung des Molo D und des Wellenbrechers E wird 
bis fertig, 6Vt Millionen Francs kosten; die kleine Rhede wird 
alsdann gleich einen ziemlich sicheren Znfluchtshafen für Schiffe 
auf hoher See bilden. Die Ausgabe ward aber ursprünglich nur 

12* 



Digitized by Google 



180 



zu Gunsten der betriebsamen Einwohner einee kleinen Städtchens 
gemacht und wenngleich, in Anbetracht der Nähe der spanischen 
Grenze, auch politische Gründe mitgewirkt haben dürften, ist 
diese Ausgabe immerhin eine generöse. 

Fig. 87 ist ein Verticalschnitt des Molo D, Fig. 88 ein Ver- 
ticalschnitt des Wellenbrechers E. Letztere Figur veranschau- 

Fig. ÖS. 
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licht auch deutlich genüg die Herstellungsweise desselben: Auf 
einen centralen 8teinwurf aus natürlichen Blöcken, welche den 
Kern des Wellenbrechers darstellen, wurden künstliche Blöcke 
von 20 Cubikmeter Inhalt (4' Länge, ^V^" Breite und 2" Dicke) 
in der skizzirten Weise gelegt. Die Blöcke wurden theils in 
Formen aus Beton hergestellt, theils aus Bruchsteinen, mit 
Portland-Cement auf die besagten Dimensionen ausser Wasser 
aufgemauert und, wenn der Verband fest geworden, was durch- 
schnittlich nach 2 Monaten der Fall, mittelst zu diesem Zwecke 
eigenst construirteu Barken versenkt. Fig. 89 gibt die Ansicht und 
Fig. 90 den Grundriss einer solchen Barke welche einen Block « 
in die See lässt; Fig. 91 die Vorderansicht, Fig. 92 den Grundriss 

Fig. 89. 




Digitized by Google 



181 



eines ZwillmgssohiffeBy welches einen anderen Block b eben ver- 
senkt. Um das Versenken der Blocke in der einen oder anderen 



Fig. 90. 




Weise sn erleichtern, werden dieselben schon bei der Constnie- 
tion mit je zwei eisernen Stangen armirt, welche nach oben 

Fig. 92. 
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einen King oder Haken zum Einfangen der Ketten bieten. Bei 
der Fig. 91 angewandten Versenkungsmetliode ist die Kette mit 
einer Anslösevorrichtung versehen. Die Fig. 89—92 sind an- 
schanlich genng^ um jede weitere Detailerklärnng zn ersparen. 
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Cap der gaten Hoffnnngr. 

Bevor an die Beselireibimg der Häfen des Mittelmeeres 
geschritten wird, welche Behufs Vergleiches besser nach einan- 
der behandelt werden, seien nachfolgend zwei Hufen beschrieben, 

(leren Plfine zur Ansstellnng prebracht waren und welche, obwolil 
für die eiiropäisflieii Wrliäliuisse nicht von uiiinittcll)arer Wich- 
tigkeit, doch allgemein Indios Interesse bieten dürjtcii. 

Beis^teiiende Fi^^ jribt ein perHpectivisehe.s Bild des 
Haiens vom Cap der ^uten Hort'nun^,^, der vom Oberin^enieur 
Sir John Coode und dem JScctionsingenieur A. T.Andrews 
erbaut wurde. Das innere Hafenbnssin F hat eine Wasserfläche 
von 9 Acres, das äussere Bassin eine Fläche von 7 Acres; 
die GesammtlüDge der Landnngsqnais beträgt 4250 Fuss, die 
Wassertiefe des Bassins F bei mittlerer Ebbe von 24 Fuss bis 
22 Fuss, G ist ein Trockendock, FeinStappel für grosse Schiffs- 
reparatnren. 

Der erste Stein des Wellenbrechers A wurde am 17. Sep- 
tember 1860 in Gegenwart des Herzo^^rs von Edinburg: freworfen. 
Das erste Mal wurde Wasser in das Bassin F am 17. Mai 1870 
einisrelassen und am 1 1 . Juli ls7() wurden die neuen Anlasren. 
nämlich die Wellenbrecher ,1 und I), die Hafeiidäuune II und C 
und das Halenbassin F in Gegenwart desselben Herzogs von 
Edinburg feierlich inauguiirt. 

Die ersten einleitenden Worte dieses Rapportes Hessen die 
Bewunderung des Berichterstatters für die englische Seeherr- 
schaft gentlgend erkennen. — England hat in seinem VoUbewusst- 
sein von seinen Hafenbauten in Europa Nichts zur Ausstellung 
gebraeht; und nur ganz zuflUlig kam, scheint es, dieser Hafen 
vom Cap der guten Hoffnung in einem orthogonalen Grundrisse 
und in dieser perspectivischen Ansicht zur Ausstellung. Er 
spricht aber mehr für die Thätigkeit dieses Landes zur See, als 
hundert detaillirterPlUne der englischen Häfen diess vermöchten. 
England winkt wohl in den fernen Landen manchmal mit dem 
Zaunpl'ahl starker Kanonen, aber das allein begründet sein An- 
sehen nicht, sondern dadurch, dass es gleichzeitig durch seinen 
Handel und die ausgezeichnete Fürsorge, die es der Industrie 
angedeihen lässt, die Interessen all' der fernen Lande auf seine 
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eigene Existenz basirt, herrscht es und wird ihm gehorcht. Die 
Schiffer, die am Cap der guten Hoffnung bessere Unterkunft 
finden, als, mit Ausnahme von Marseille, entlang der ganzen 
Küste des mittelländischen und des adriatischen Meeres zu 
finden ist, bekommen vor England Respcct, und sie haben 
Recht. 
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üafen Ton Yokohama. 

Beistehende Fig. 94 ist ein schlechter Holzschnitt des ans- 
gestellt gewesenen Planes von Yokohama, zn dessen Verständ- 
niss hier bervorgehoben wird, dass das, was in der Zeichnung 
wie Wasser ansschant, Land ist und was wie Land ausschaut, 
Wasser ist* — Die punktirte Contour um A stellt eine auf die 
Tiefe von 9" ausgebajsrgerte Partie des Hafens dar; B ist ein 
Molo; der Linie FEDCO eutlanfi: bis iiarh L bctindcn sich Quai- 
anlagcn; speciell bei F ist ein g^rosser drehl)arer Krahn situirt; 
KDC sind drei Trockcnducks von verschiedeiien Grössen, von 
welchen die 'l^rockendocks K und C bereits fertig nnd dem Be- 
triebe Ubergeben sind, das D im Bau begritt'en ist. Ueberdiess 
Iiat Yokohama drei Stappel JJJ zur Construction für Schiffe, in 
GH£ Werkstätten und Eisengiessereien, in LLL grosse 
Schoppen fUr Schiffsconstructionsmaterial. 

fiedenkt man, wie kurze Zeit es her ist, dass Japan seine 
Thore unserer Industrie eröffnet hat, so ist dieser Hafen von 
Yokohama der an Hilfsmitteln, die er den Schiffern bietet, man- 
chen europäischen grossen Hafen Übertrifft, staunenerregend, 
nmsomehr, als dieser Hafen nicht als einziges Zeichen der neuen 
Wege der Cultur dieses Landes dasteht, sondern, was wenig- 
stens das Seewesen anbelangt, die EUstenbeleuehtung ganz vor- 
züglich durchdacht und theils bereits diirchg:eft»hi*t, theils in 
Durchfuhrung begriffen ist. Freilich ist die Civilisation eines 
Volkes niciit aus einzelnen Bauausführungen allein zu heurthei- 
len, besonders wenn nur der Wunsch nach dem Bauobjeete dem 



Herr F.W.Bader, welcher sinmitliohe 104 Xylographien an- 
gefertlffc tmd die Bescheidenheit gehabt hat, nicht unter jede Xylographie, 

wie üblich, seinen Namon mit einzutragen, hat den lierichterstHttcr <^ans 
herechtifftor Woiso ersucht, seiner itn Iv:i]>])nif nach Verdienst zu j^edeuken. 
Dicss i^eschieht liiemit. Herr Ba der ist ein Künstler und einer der besten 
Xylo^ra])lien. die es fribt.I'> hat dicss in diesciu Kapportf d(»i»])olt lu'wiesen: 
Durch die grosse Anzahl guter Llolzschnitte, welche die Kegel darstellen 
und einige aehleehte, welche die beu'iisate bestätigende Attsnahmen 
bilden. 
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betrelieuden Lniitle ireliört, dessen Ausfülirung hingegen diiitli 
fremde Krütte bewerkstelligt wird, und ist es sogar im All- 
gemeinen lllrjedes \'olk besser, wenn mässigere, aber der eigenen, 
schöpferischen Kraft entspringende Fortschritte dasselbe gewöh- 
• nen, sein Wünschen Beinern Können anzupassen. Jedenfalls aber 
ist der Hafen von Yokohama merkwürdig nnd beachtenswerth. 

Marseille. 

vebersicbt. Beiliegende Taf. XV ist ein Plan des Hafens von Marseille, 
gegenwärtig der grösste Hafen des mittelländischen Meeres und 
für nns Oesterreicher besonders interessant ob des Umstandes, 
dass die Principien dieser llatenanlago aiu h für die neuen An- 
lagen der beiden Häfen von Fiiime und von Triest zur Anwen- 
dung gelangt sind. 

Bis zum Jahre 1844 bestand der Hafen von Marseille aus 
dem einen grossen, durcli eine natlhiiehe Bueht gebildeten 
Bassin A, welches eine Wasserfläche von 20 Hektaren und einen 
Qnaiumfang von 3500" bietet. Die grosse Entwicklung, welche 
der Schiffsverkehr seither in diesem Hafen genommen, rief 
successive neue Anlagen herror, welche, nach der Rhede von 
Marseille yerlegt, heute bereits fünf grosse Bassins umfassen. 
Ein gemeinschaftlicher Damm CD, welcher heute die Länge 
von 3070" erreicht hat, deckt diese sämmtlichen Bassins gegen 
die Wellenbewegungen der offenen Rhede. Einzelne Moli, E bis 
0, welehe von der Küste ausgehend senkrecht auf die Richtung 
dieses genieinschaft liehen Üamnics angelegt sind, bieten deu 
.Si'hiften geeignete Landuiigsquais und geben diesen eine im 
Vcrhältniss zu den Wasserllächcn der Bassins günstige Gcsammt- 
länge. Die Moli haben solche Breiten, dass ihren Quais entlang 
für Umladevorrichtungen und Waarenhallen , Strassen und 
Eisenbahnen, welche den Verkehr mit der Stadt und deren ein- 
zelnen Bahnhöfen vermitteln, mehr als ausreichend Platz ist 

Hinter dem Bassin National ist nach dem Lande hinein eine 
separate Bassinanlage disponirt, welche auf beistehender Seite 
in Fig. 95 in grosserem Maasstabe veranschaulicht aus- 
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schliesslich der Keicigung und Reparatur der Schiffe gewidmet 
und ZVL diesem Behufe von Trookendocks umgeben ist, von 
denen vier, nämlich ^ii^ CD der Fig. 95 bereits dem Betriebe 
Übergeben, weitere 7 EFGBIKL (Fig. 95), dem steigenden 
Bedarfe entsprechend, der Beihe nach zur Ausführung kommen, 
coneumnz- £^ igt Marseille schon durch seine Lage, durch den Beich- 
mrltmlL ^™ Hinterlandes, durch die Grossaitigkeit seiner Bassin- 
anlagen, durch die Vollständigkeit seiner Umladevorrichtungren 
und seiner Verbindung: mit den Eisenbahnen des puizcn Landes 
lange concurrcnzfaliig gewesen. Die kluge Umsieht, welche zu 
dem Allen auch noch rechtzeitig die grossartige Anlage von 
Trockendocks hervorrief, bevor noch im mittelländischen Meere 
die anderen Staaten ihren Häfen solche Trockendocksanlagen 
allgemein benutzbar zu Gute kommen liessen, sichert dem Hafen 
von Marseille einen neuen Vorsprung, demzufolge die Schiffifahrt 
mit Vorliebe diesem Hafen sich zuwenden und demselben noch 
lange treu bleiben wird, selbst wenn Marseille nicht noch weitere 
Fortschritte machen wttrde und die anderen öoncurrirenden 
Hüfen ihm bezüglich der Beqnemlickheit, Baschheit der Um- 
ladung und Geschäftserledigung mit der Zeit gleichkommen 
sollten. 

Marseille entbehrt vorläufig nncli eines eigentlichen Vor- 
hafens, in welchem die Schiffe vor ihrer Eiufahrf in <lie Bassins 
oder vor ihrer Ausfahrt in die See sieb an Bojen anbinden oder 
vor Anker gehen könnten wie im früher beschriebenen Vorhafen 
von Le Havrc. Die Verlängerung dei5 äusseren Dammes nach 
der Richtung CD der Tafel XV bildet wohl vorläufig einen Vor- 
hafen fttr die Einfahrt in das Bassin National, soll aber für die 
Anlage neuer Bassins verwendet werden. £s war desshalb pro- 
jectirt, einen zweiten grossen Damm in die See zu legen, welcher 
als Wellenbrecher dienen, an den jetzigen äusseren Damm BCD 
sich anschliessen und mit diesem den grossen gemeinschaftlichen 
Vorhafen bilden soll. Entlangs diesem WeUenbrecher hätte das 
Meer bis zu 40" Tiefe und würde dessen Profil zu dem des 
jetzigen äusseren Dammes sich verhalten wie das beistehend 
Fig. 0(i veransehaulichte zu dem Fig. 97 gegebenen, welche 
letztere das wirkliche Frofil des jetzigen Ausseudammcs ^CZ) 
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Fig. 9G. 
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(larstollt. Die AasiUhrang 
des Wellenbrechers ist 
jedoch noch nicht definitir 
beschlossen und wird die 
ZOgernng damit erklärt, 
dass Dampfschiffe auch bei 
ungünstigen Winden zu- 
meist ihre Einfahrt in die 
Häfen in gesicherter Weise 
vornehmen kchincn und 
desshalb eines Vorhafens weni- 
ger bedürfen, diese also kdig-- 



lieh den Segelseliiti'en zu Gute 
kommen würden, dieAnzald der 
Segelschitfe aber im Abnehmen 
sei*). Andererseits wird wieder 
zu Gunsten diesesWellenbrechers 
geltend gemacht, dass, sollte die 
Nothwendigkeit einer YergrOsse- 
rnng der Hafenanlage in Marseille 
nenerdings eintreten (nnd, wenn Triest nndGenna, so wie bisher, 
noch fernerhin die Lastträger als die einzigen Ein- und Anslade- 
maschinen Air Schiffe beibehalten, so glaubt der Berichterstatter, 
dass diese Kothwendigkeit der YergrOssernng für Marseille gar 
bald wieder eintreten wird), statt neuer Bassinanlagen der Küste 
entlau^^, durch welche dieselben innner weiter von der eigent- 
lichen Stadt zu liegen kommen, versucht werden könnte, Bassin- 
anlageu durch Moli zu creiren, welche an den jetzigen Aussen- 
damni BCD in ähnlicher Weise sich anschlicssen, wie 
die einzelnen Muli der vorhandenen Bassins in die Küste ein- 
greifen mid würde alsdann der Wellenbredier gleichzeitig als 
Aossendamm für neue äussere Bassins von Nutzen werden. 

Den ungeheueren Aufwand an Material, welchen die An- 
läge eines Wellenbrechers wie der Fig. 96 erheischen würde, 

*) Der Berichterstatter hat seine diesbezügliehen Anschauungen bei 
Behandlung der GoncarreDsfEhigkeit der Tersehiedenen Schiffstypeu 
sab JB dargelegt 



Welleubr«cher. 



Digitized by Google 



190 



liofft man dadurch zu bestreiten, dass man den Wellenbrecher 
nicht ganz aus SteinwUrfen, sondern in den Partien , welche 
bis ungei^r 20" unter der Ebbe liegen, Anschttttnngen ans dem 
Material herstellt, welches durch Terrainanshebungen fflr die 
Anlage neuer Quartiere in Marseille gewonnen werden soll, und 
die alsdann gewonnene Grnndanlage des Dammes zum Schatze 
gegen den Einflass der See mit Steinwürfen aus nattlrlicben 
Blöfkoii l)ckleidet. Da der Wollensclilaj; in einer riefe von 
C) — 7"' unter Wasser sicli kaum mehr fühlbar macht und das Ter- 
rain des Meeresbodens selbst weni^r nacligiebig: ist. so kann auf 
diese Weise die untere Hältte des Dauniij)rotiles mit genii^^ender 
Sicherheit hcr^^estellt werden. Die obere Hälfte von 20"° ab würde 
auf die gleiche Weise auf?:efü]irt werden , welche bei der Anlage 
des Aussendammes der Fig. 95 in Anwendung kam. Dieser letz- 
tere ist nämlich aus Steinwttrfen hergestellt, deren Mateiial aus 
hierzu er^ifineten Steinbrüchen gewonnen und welches vor 
Verwendung sortirt wurde, so dass das kleinere Material und 
die Abfmie zur Bildung des mittleren, tiefsten Kernes des Dam- 
mes, die grösseren Steine zur Bekleidung dieses Kernes und 
die grössten Blöcke zur Begrenzung desselben bis zu einer Tiefe 
von 6* unter der Wasserlinie dienten , während von diesem 
^Niveau an, von welchem, wie erwähnt, die Wellen l)ercits nach 
der Oberfläche hin immer mäelitiger ihren Etfect zur Geltung 
bringen, die äussere Verkleidnui; mit {^rossen, kiiustlichenlilrn-ken 
von 10— lö (Jubikmeter Inhalt hergestellt würde. Die Partie 
des Dammes BC (Taf. XV) , welche das Bassin de la Joliette ab- 
schliesst, ist auf diese Weise vor 27 Jahren hergestellt worden, 
der weitere Theü bis zum Bassin National vor 17 Jahren, und hat 
der ganze Damm sieh seither vollkommen gehalten. Diese 
Methode der Sorturung des Materials seheint also die Haltbarkeit 
des Dammes nicht zu beeinträchtigen und bietet den Vortheil 
dass das Verhältniss der leeren Zwischenräume zum Dammvoln- 
men circa 0-3:1 beträgt, während bei Dämmen, welche nach der 
nbliehen Weise, derzufolgc grosses und kleines Material gemengt 
zur Aufschüttung gelangt, die leeren Käume nur H)"/,, ausmachen, 
im (Tanzen also an Aufschüttungsmaterial und «liessbezüg- 
licUer Arbeit erspart wird. Diess gilt aber nach dem Erachten 



Dlgilized by Google 



191 



des Berichteratatte» nur für freistehende Dämme und fttr einen 
Untergrand wie in Marseille. 

FUr die Herstellang der einzelnen Moli, von deren einem Methode der 

Fig. 98 ein Querprofil veransehanlicbt, wurde folgrende Methode M^u[aiJ^°,ciIie'! 
angewandt: Es wurden zunächst dem Umfang des zukUiit'tii;eu 
Molo entlang eine Unterlage fUr die Quaimaueru durch massig 



Fig. 98. 




grosse Steinwttrfe hergestellt, auf diese Steinwttrfe die Quai- 
mauem mittelst kttnstlieher Blöcke bis auf das endgiltigeKiireau 
der Moli Uber der Fluth. errichtet und der ganze durch die Quai- 
mauern eingeschlossene Baum durch Erdanschttttungen ausge- 
füllt. Auch diese Methode hat sich fltr Marseille sehr gut bewährt 
und ist fllr Verhältnisse, wie sie daselbst obwalten, aber 
auch mir für solche Localverliiiltuisse, nicht wo der Untergrund 
ein uachgiebig-er ist, sehr zu empfehlen. 

Die Breite der INloli selbst hängt von der Disposition der 
Waarcnhäuser und der Anzahl der Eisenbahngcleise und Stras- 
senzUge ab, mit welchen ein solcher Molo Tcrsehen werden soll. 
Bei der Besprechung des Hafens von Hamburg wurde bereits ein 
solcher Molo beschrieben. 

In Marseille variirt die Breite der Moli von 150 bis 70" und 
ist bei den dortigen Localverhältnissen meist richtig angelegt. ' "^J" 
Es wäre jedoch arg gefehlt, die geringste Breite unter den Moli 
ron Marseille als die Minimalbreite von Moli flberhaupt zu be- 
trachten. Dort z. B. wo, wie bei Triest erwähnt werden wird, 
der Untergrund nachgiebig und die Herstellung guter Moli kost» 
üpicliger ist, ist diejenige geringste Breite derselben, welche 
noch eine rasclie Umladung der Schiffe ermöglicht, die zweck- 
niissigste und da bei einem geschickten Eisenbahndienste die 
Anzahl der Eiscubahngeleise auf einem Molo sehr reducirt wer- 
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den kann, und, obgleich im Allgemeinen Waarenhäuser ohne 
Stockwerksanlagen einen billigeren Betrieb ermöglichen, doch 
in solchen Fällen, wo die Herstellung breiter Moli andere Be- 
denken vernrsachen, Waarenhallen mit Stock wcrkshöhe, welche 
schmttlere Moli ermttglichen, yorzoziehen sind, so kann auch in 
vielen FftUen mit Moli von selbst nnr 60" Breite, wie solche 
namentlicli bei dem Hafen von Bareelona vorgeseblagen sind, 
vollkommenes Auslaugen gefunden werden. 
Troekesdoek«. Die im Plane Taf. XV verzeichneten Bassins des Oatalans 
idill-Miii^. ^^^^ ebenso wie die nOrdlich an das Bassin National anstossen- 
den, bloss projectirt und ist deren AnsfOhrnngnoch nicht begonnen. 
Hingegen wird an den Bassins fUr die Trockendocks der Fig. 95 
mit aller Energie gearbeitet. Nach den bei liavre über die 
Trockendocks gegebenen Erkliuungen dürfte es geniigen hier 
eine kurze Erklärung der Fig. 95 zu geben. Die Dorksanlage 
von Marseille enthält ein grosses Bassin A' (Fig. 95) und ein 
kleines, 0, welche durch einen CanalJ/jV mit einander in Verbin- 
dung sind und die Einfahrt und Manövrirtiäclie fUr 11 Trocken- 
docks A — L bilden. Der Vcrbindungscanal J/J/.kann an seinen 
beiden Einmttndungsstellen in 0 and in AT durch je ein Schwimm- 
thor abgeschlossen werden, and so, wenn absolut nötbig, als 
Trockendock für ansnahmsweise lange Schiffe benutzt werden. 
ü ist das Maschinenhaas fttr denBetrieb von40entriAigalpnmpen 
von 95 Centimeter Scheihendnrchmesser, welche zusammen bis 
zu 10.000 Cubikmeter Wasser per Stande auf eine mittlere HOhe 
von 5«/«* heben, aber auch grossere Druckhöhen bis zu 11* mit 
entsprechend reducirtem Wasserqnantum Überwinden können. 
TT sind Werkstitttenschoppen , PP die Einfahrt vom Bassin 
National It in das Trockendockbassin N. 
BwchreibuDi; Einfahrt PP ist mittelst einer grossen Drehbrücke ttber- 

brlickt, welche in Fig. 99 in grösserem Massstabe in dem Momente 
veranschaulicht ist, wo sie aufgedreht die Einfahrt frei hält, 
während die punktirte Contour f/h die Brlicke in geschlossenem 
Stande darstellt. Die Brücke hat 02" Länge 15-49" Breite 
fUr Bahngeleise, Strassengeleise und Fasswege und wiegt 750 
Tonnen. 



4»T Drehbrücke 
dtr Fic. 99. 
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Besonders interessant ist bei dieser Brücke uie Lag:erung des 
Drehzapfens, in Fig. 100 in grösserem Maassstabc veranschaulicht. 
Der Zapfen hat 58 Centimeter Durchmesser und bildet eigentlich 
den Pluntscher-Kolben einer hydraulischen Presse, deren Cchäuse 
Fig. KK), ein hohler schmiedeeiserner 

Cylinder von 16 CM. Wand- 
stärke ist. Wenn die BrUcke 
gedreht werden soll, wird in 
besagtes Cylindergehänse 
dnreh das kleine Bohr C (Fig. 
100) Wasser anf die Spannung 
von 270 Atmosphären eingepresst, derzufolge sich der Kolben, 
d. i. der Drehzapfen der BrUcke, bis um 15 CM. hebt, biedurch 
statt auf Metall auf Wasser rulit und sich drehend einen sehrklei- 
nen Reibungswidcrstand verursacht. Dieser Reibungswiderstand 
wird allerdings nicht allein durch die Drehung des Zapfens anf 
der Wasserfläche, sondern auch dadurch verursacht, dass der 
Zapfen, resp. der Pluntseher-Kolben der hydraulischen Presse an 
der Stelle, wo er ans dem Pressgehänse herausreicht, durch eine 
Brahma'sche Liderung abgedichtet werden muss , welche Dich- 
tung hier, statt durch die üblichen Lederringe durch Kautschuk- 
ringe hergestellt ist und bei Drehung des Kolbens eine sehr be- 
deutende ümfangsreibung verursachen muss. Es scheint aber 
nichtsdestoweniger, dass im Ganzen bei einer solchen Anordnung 

13 
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dar BrBek« dtr 
FIf. 101. 



mit hydraulischer Unterlage die Beibong eine viel kleinere ist. 
— Die Brücke ist an den beiden Enden mit Ftthrnngsrollen ver- 
sehen, welehe» wenn mit hjdnudischem Drack gearbeitet wird, 
während der Drehung ausser Fnnetion kommen, ftlr den Fall aber, 
als die hjdranUsehe Pnmpe versagen sollte, eine ebene Fflhmng 
der Brttcke sichern. Wenn die Brttcke gescidossen, geschieht 
deren Ilzintng diireh Keile ^ welche nnter die Ftthrangsrollen 
greifen und genieinschaftlicb ein- und ausgelost werden können. 
Die Drehung selbst wird durch einen Armstron^'schen hydrau- 
lischen Flaschciizug bewcrkstellif^t. Das Gewicht der Brücke 
vertlicilt sich wie folgt: Holz 1U(» Tonnen, Schmiedeeisen 320 
l'unuen, Gusseisen Tonnen, diverse MateriaHcn .iO Tonnen, 
ueifbreibung Eiuc zwcitc Drchbrückc . welche zur Ausstellung gelangte 

und die Ueberbrtickung des Bassins de la Joliette (Taf. XV). resp. 
die Verbindung des Hauptmolo desselben mit dem äasseren 
Damm Ji C f) bewerkstelligte, bietet erhöhtes Interesse und ist 
in beistehender Jfig. 101 in der Vorderansicht gegeben. Diese 
BrQcke öffnet nämlich die Wasser-Passage dnrch Drehung in 
horizontaler Ebene, wie eine gewöhnliche Drehbrücke, oder 
dnrch Drehung in yerticaler Ebene. Ersteres geschieht, wenn 
Schiffe mit Hasten zn passiren haben nnd wirkt die Brttcke als- 
dann genau in gleicherweise wie für Fig. 99 beschrieben wnrde. 
Da jedoch das ganze Anfdreben der Brttcke ziemlich lange Zeit 
(8 Minnten) in Anspruch nimmt ^ die Mehrzahl der Schiffe aber, 
welche passiren, kleinere Boote nnd Lichterschiffe sind, seist 
diese Brücke so eingerichtet, dass sie aueli theilweise wie eine 
Fallbrücke dienen kann. Es ist nämlich der Drehzapfen a, wel- 
cher, wie früher für Fig. ICK) beschrieben wurde, so auch hier 
in Fig. lol den rinntscherkolben einer hydraulisclien Presse dar- 
stellt, so lang, dass er l)is auf 9n C'entimeter gehoben werden 
kann, und dann, wie Fig. 101 zeigt, der Brllcke eine solche 
Lage ertheilt, dass kleinere Schiffe noch anstandslos passiren 
können. Zu Gunsten der Neigung der Brllcke ist die Auflagerung 
derselben auf den Drehzapfen, wie Fig. 102 in grösserem Hass- 
stab zeigt, so bewerkstelligt, dass ttber dem yerticalen Hanpt- 
zapfen a ein horizontaler, oben halbmnder Querzapfen eingekeilt 
ist, welcher in eine correspondirende halbrunde Nut einer Brttk- 



Digitized by Google 



I 



195 




Digitized by Google 



196 



kentraverse eingreift. Wenn die Brttcke gedreht werden soll, so 
wird der bydranlisehe Zapfen anf 20 Centimeter gehoben, sonst 
wie fttr Fig. 100 yoigegangen. Soll die Brttcke als Hebebrttcke 

Flg. 102. 





dienen, so wird der Zapfen je nach Bedarf auf grössere Höhe, 
im Uussersten Falle bis auf 90 Centimeter gehoben und dann hat 
die Brttcke eine Neigungvon 68" per Meter and ist am änssersten 
Ende am 4*6" ttber dem Quai. Die Hebung des Zapfens geschieht 
dnreh einfache Oeflkung emes Hahnes, welcher zwischen dem 
hydraolischen Gehftnse des Zapfens nnd einem Cnmnlator, in 
welchem immer Wasser mit 52 Atmosphfirenpressung angesam- 
melt isty eine Commnnication herstellt 

Der Zapfen selbst bat 2" Länge, so dass er bei dem äiisser* 
sten Hub noch mit TIO im Gehänse steckt. Die Kolbciilide- 
rung der hydraulischen Presse geschieht, wie ftlr Fig. 100 ange- 
Fig. 103. geben wurde. Die bei- 

stehende Fig. 103 ist 
eine Skizze des Quer- 
schnittes der Brücke 
Fig. 101; sie ist 8" 
breit, 40' lang, wiegt 
300 Tonnen (30 Ton> 
nen Holz, 145 Tonnen 
Schmiedeeisen, 100 
Tonnen Gnsseisen, 25 Tonnen diverse Materialien) nnd soll 
225.000 Frcs. kosten. 

Die bisherigen Kosten der Trockeudockanlage (Fig. 95) be- 
tragen zusammen 8,000.000 Frcs., nämlich: die Einfahrt PPund 
die Brücke (J 780.000 Frcs. ; das Bassin N 2,650.0(X) Frcs. ; 
Trockendock A 1.080.000 Frcs.; Trorkeiidock B 770.000 Frcs.; 
die beiden Trockendocks Cund D zusammen 1,020.000 Frcs.; 
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Kaehtragsarbeiten 920.000 Frcs. ; Maschmenanlagen 780.000 
Frcs. 

Die grossen Arbeiten des Marseiller Hafens datiren, wie 
Eingangs erwftbnt, vom Jabre 1844 nnd sind von damals bis zum 
Jahre 1857 von den Ingenienren Tonssaint, Bergis, Montet, 
Monrieher, vom Jabre 1857 an bis jetzt vom Lugenietir Pascal 
nnter Mitwirkung von Andröo Bernard nnd De Namielle geleitet 
worden. 



Barcelona. 

Kach den bisher gegebenen^ ausillhrlichen Beschrcibungea 
der verschiedenen ausgestellt gewesenen Hafenbauten dürfte 
iUr die neuen Hafenanlagen von Barcelona ein Blick auf die 
Pläne gentlgen, um den Leser zn orientiren. Wenn dieser Hafen 
fertig, wird er wohl einer der besten des Mittelmeeres sein nnd 
wenn die beiden Einfahrten in das Bassin del Gommereio nnd 
in das Bassin de la Indnstria, welche nach dem Plane nnr je 70* 
betrage n, anf je etwa 90* erweitert würden, kOnntC; gegen die 
dortige Anlage a priori keine Bemängelung erhoben werden. 
Wenn man die Fig. 2 der Tafel XYII^ welche die Situation von 
Barcelona vor dem Beginn der neuen llafenbauten gibt, rai^ 
der Fig. 2 besagter Tafel, welche die Disposition dieses Hafens 
iiarli dessen Ausbau darstellt, vergleicht, so erscheint, dass die 
Summe der creirten Flächen der Moli und Landungsqaais im 
Verhältniss zum Gesammtumfange dieser Landungsquais und 
dieser wieder im Verhältniss zur Grösse der disponiblen Wasser- 
fläche gttnstig combinirt sind nnd dass demnach die Bankosten, 
welche nnter sonst gleichen Verhftltnissen eine Dependente der 
Grosse der zn schaffisnden Flächen der Moli nnd Ufer sind, 
relatiy gttnstig sich gestalten mttssen. In jedem Bassin ist für 
dieSchi^toanöTer der landenden Schiffe genügend Platz, nmso- 
mehr, als der prachtvolle Vorhafen Tor den beiden Hauptbassins, 
geschützt vor den Wellen der See, gleich als Reservehafen dient, 
luii für Perioden starken Verkehis allen Schiffen, die ihre Ladung 
gelöscht haben und neue Fracht abwarten, Unterkommen bietet. 
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Die Eisenbahnaulagen sind, wenn sie auch nicht gleich aus 
jedem Molo einen förmlichen Lastenbahnhof machen, hei 
praktischen Veischiebungsweisen ausreichend. Für die liv'm- 
haltung und Eei>aratur der Scliilfe ist durch die Anlage dreier 
Trockendocks, welche den ver»ehiedeneü Grössen der Handels- 
schiffe entsprechen, gesorgt. Endlich ist auch einer eventaellen 
Vergrössernng der Hafenanlage ausreichende Voraussicht ge- 
widmety obgleich eine Vergrösserang nicht leicht notbwcndig 
werden dtlrfte. Denn die Gesaamtwasserfläcbe der jetzigen 
Hafenanlage, inclusive desYorbafenSy beträgt fast 140 Hektaren, 
die Länge der nutzbaren Landnngsqnais innerhalb des einen 
Bassins del Commercio allein beträgt 3570", die innerhalb des 
Bassins de la Indostria 1250', so dass diese beiden Bassins 
anch abgesehen vom Vorhafen schon 4800" Landaogsquaia 
bieten, welche dem ganzen Umfange entlang mit Ein- und Aus- 
lad evorrichtun gen, Eisenbahngeleisen und Waarenhallen um- 
geben sein werden und sonach besonders mit Benützung des 
Vorhafens als Keservehafeu dem grössteu Verkehre geoUgeu 
können. 

Es ist dem Berichterstatter nicht möglich gewesen, die 
ausführlichen, Uber 1000 Druckseiten haltenden Abhandlungen, 
welche die Ingenieure der spanischen Regierung ihm einzusen- 
den die Gute hatten, durchzustadiren, und sind ihm daher gewiss 
manche lehrreiche Details entgangen. Aber so viel sieht man ja 
schon mit einen einfachen Blick auf die Taf. XVI, das» der 
Entwurf des Planes des Hafens von Barcelona ganz ausgezeich- 
net ist, dass er^nichts von der Routine aufweist, in deren Gefolge 
oft blinde Nachahmung will, dass die Localverhältnisse dem 
anderwärts Erbauten, nicht das zu Bauende den Localverhält- 
nissen angepasst werde — und dass demnach der bigenieur 
Jose Rafo, welcher den Plan in seinen ersten Hauptumrissen 
entworfen, und der Ingenieur Mauricio Garran, welcher den 
Plan auf die jetzigen Verhältnisse sehr rationell umgearbeitet 
bat und den Bau auch ausfuhrt, die grüsste Anerkennung ver- 
dienen. 
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Genna nnd Brindisi. 

Taf. XVIII ^ibt den Plan des Hafens von Genua und des- 
* jenigen von Brindisi. In Genua wird durcli die Neuanln^^'e des 
Dammes Ali CD, welcher sich an den bisherigen Ausseudunini 
AE anschliesst, ein Vorhafen geschaffen; eine Verbesserung, 
welche der Berichterstatter als sehr wesentlich und vortheilhaft 
erachtet. Wie weit Genua sich dahin rüstet, den Ansbau des 
SneZ'Canals, den Anabau des Mont-Oenis-Tann.el8 nnd nnn auch 
den Ansbau des Gotthardt-Tnnnels, welcher einen directen Ver- 
kehrsweg zwischen dem mittelländischen Meere und Deutsch- 
land veimitteln wird, seinem Hafen zu Gute kommen zu lassen, 
war auf der Weltausstellung nicht zu ersehen. Jedenfalls hat 
sich Marseille auf die Ooncnrrenz gar rechtzeitig yorbereitet, 
und wenn anch via Genua der Waarentransport nach Deutsch- 
land um einige Meilen kürzer sein sollte und damit einige Stun- 
den Zeit gewonnen werden könnten, so wird diess Genua wenig 
helfen, wenn die Seliitfe im Hafen Wochen lang brauchen wer- 
den, bis sie ihre Ladung gelöscht haben. Nichtsdestoweniger 
kann Genua, wenn es seinen Hafen rationell ausrüstet, bald sehr 
grosse Fortschritte machen; denn es kann ganz gut den Kampf 
mit Marseille bleiben lassen und sich die anderen Häfen des 
eigenen Landes und ganz besonders Oesterreichs znr Ooncnrrenz 
aussuchen, wenn diese nicht rasch genug sich ihre Kundschaft 
sichem. Denn der SchifBiverkehr für einen Hafen ist eben ein 
Kunde ftir denselben und wenn dieser nicht gut und rasch 
bedient wird, so kommt er nur; so lange er muss, und bleibt 
fort, sobald er kann. 

Triest. 

Beiliegender Plan Taf. XVIII veranschaulicht den Hafen, 
wie er aussehen soll, wenn die Bauten vollendet sein werden. 
Die dunkel schraffirten Stellen bezeichnen das Terrain, welches 
ins Meer hinein bereits angeschüttet ist; die licht schraftirten 
Stellen bezeichnen die Flächen zweier vorhaudencr llal'enbassins, 
welche noch \ erschtlttet werden sollen. So wie der Plan des 
neuen Hafeubaues von Triest im Ganzen eine Wiederholung 
der Hafenanlage Yon Marseille ist, ebenso wurde bei der Bau- 
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Aufführang von Triest dieselbe Methode befolgt, welche bei der 
Baa-Ansfllhniiig in Harseille angewandt; und gelegentlich der 
Besprechung der Hafenbauten von Marseille ausfUhrlich erörtert 
wurde. Da jedoch der Meeresuntergrund in Marseille nahezu 
unnachgiebig, während der Untergrund in Triest ein nachgiebiger, 
halbfester Schlamm ist, so sind in Triest Setzungen und seitliche 
Yerschiebnngen eingetreten, in Folge welcher die Begrenzungs- 
linien der Moli iiud Quai's ubcdefghih nach den Linien b' c' d' 
e' f g h' i liiiiausg;e.sclioben wurden. 

Die Daten, ans welclien sich diese Beweirungeu der Quai- 
mauern erklären Hessen, sind auf der Ausstellung^ nicht vor- 
gebracht worden und entziehen sich desshalb liier der Be- 
sprechung seitens des Berichterstatters. 

Fi um e. 

Taf. XIX gibt den Plan des in der Anlage begriffenen neuen 
Hafens von Fiume. 

Nachdem nur dieser beiliegende Plan, sonst aber keine 
näheren Daten über die dortigen Verhältnisse zur Ausstellung 
gebracht waren, so ist der Berichterstatter auch hier nicht in der 
Lage, sich des Weiteren Uber die Bau-Ausftthrnng zu ergehen. 

Der Kordsee-Oanal von Amsterdam. 

Der Ganal von Amsterdam zählt zu den merkwürdigsten 
Seebauten, welche zur Ausstellung gebracht waren. Er bezweckt, 
die Zufahrt Ton der Nordsee nach Amsterdam, welche bislang 
schwierig und nur auf Umwegen, entweder durch die Zuidersee 
oder durch den nordholländischen Canal möglich war, auf einem 
kürzeren, den llandclsverhältnissen dieser Stadt besser ent- 
sprechenden Wege zu ermöglichen. 

Beistehende Fig. lOf) veranschaulicht die Küsteneutwick- 
lung der Provinz Kordholland. Ii stellt Amsterdam vor, A eine 
Küstenstellc an der Kordsee westlich von Amsterdam in dem- 
jenigen Theile Kordhollands, wo die Einbuchtangen der Zuider- 
see das feste Land auf nur 6 Kilometer rerengcn. An dieser 
Stelle an der jetzt ein grosser Hafen angelegt ist, beginnt der 
Canal AB, welcher das feste Land bei Beverwyk durchsticht, 
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weiter die Einbiiclituugeii der Zuitiersee, nämlich das Wyker- 
Meer und das sogenannte Y durclizielit nnd nach einem Verlaufe 
von 23 Kilometer in die Gewässer von Amsterdam einmündet. 
In den Gebieten, wo der Canal das Wyker-Meer und das Y 
durchsieht, ist er von deren Gewässern darch Dämme ab- 
geschlossen und durch Bag:gerungen auf die geeignete Tiefe 
gebracht worden. An der Stelle C, östlich vonAmsterdam, ist ein 
mächtiger Querdamm gesogen, durch welchen die Znidersee von 
dem Wassergebiete de6 bisherigen Wyker-Meeres und des Y 
' getrennt wird, und auf dem Damme selbst ist eine ausgiebige 
Pumpenanhige geschaffen, durch ^welche die nun von dem 
Amsterdamer Canal AB getrennten Flächen des Wyker-Meeres 
und de6 Y, ähnlich wie diess früher mit dem Haarlemer- Meere 
geselle lieu ist, trocken gelegt und der ßodencultur zugeführt 
werden. 

Die herrliche Methode der Holländer, mit ihren Dämmen dem 
Meere Land abzugewinnen nnd mit ihren Schifffahrts-Canälen 
immer auch Trockenlegungen von sonst dem Feldbau entzoge- 
• nen Gebieten zu vereinen, ist eben auch hier wieder in gross- 
artigem Maassstabe durchgeführt worden. Folgendes die Genesis 
ihrer neuesten Meisterleistung: 

Die Zufahrt nach Amsterdam durch die Znidersee ist sehr 
schwierig; für alle Schiffe wegen der yielen Sandbänke, die ihre 
Lage häufig wechseln und dadurch gefährlich werden; für die 
Segelschiffe insbesondere wegen der yerschiedenen Windrich- 
tungen, welche (Ür deren raschere Fahrt erforderlich wären; für 
die grossen Schifle endlieh wegen der geringen Wassertiefe, 
welche die Znidersee unmittelbar vor ihrer Einbuchtung in das 
Y an der Stelle des sogenannten Pampus bietet. 

Diese Verhältnisse führten im Jahre 1819 zur Anlage des 
Nordholländischen Cauals, dessen Trace in Fig. 10b ersichtlich 
ist und welcher von Nienwediep ab die Provinz Nordholland von 
Nord nach SUd durchschneidend und stellenweise' mehrere vor- 
handene natürliche Wasserläufe verfolgend, in einer Gesammt- 
läbge von 83 Kilometer Amsterdam gegenttber in die mehrfach 
erwähnte Embuchtung der Znidersee, das Y, einmündet. Dieser 
Canal ist in seinem Verlaufe an vier Stellen mit Schleusen ver- 
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.sehen, weil eini^^e Terrains des südlichen Theiles der Proviuz, 
welche der Canal durchzieht, tiefer liegen, als die El)be im Y, 
und deren künstliche Entwässerung durch den Canal miigeför- 
dert werden sollte ; er hat eine Tiefe von 5-7 eine Sohlenbreitc. 
yon 10" und eine Breite des Wasserspiegels von 38'°; seine 
Scblensenkammera haben löy«" Breite und 62«/," LSnge. Dieser 
Canal ist also sebon dureb seine Abmessungen für die jetzigen 
grosseren Sebiffe unfabrbar, deren Tiefgang und Länge, wie aus 
den frttberen Absebnitten dieses Kapportes ersicbtlieb, die cor* 
respondirenden Dimensionen dieses Oanals und seiner Scbleusen 
übertreffen. Aber auch für die Segelschiffe ist dieser Canal un- 
günstig sowohl wegen der vielen Windungen in denjenigen 
Theilen, wo er im Bette der vorliaiulen gewesenen, natürlichen 
Wasserlaufe zieht, als wegen der herrscheiidcu \\'indrichtung, 
welche zumeist senkrecht auf der Hauptrichtung des C'auals 
steht und sonach die Fahrt auf demselben ungemein erschwert. 

Die bisherige Zufahrt durcli die Zuidersee, ebenso wie 
durch den Nordholländischen Canal war also umständlich genug, 
um die Herstellung des Amsterdamer Canals zu erklären, zumal 
Amsterdam die unmittelbare Concurrenz der nahe gelegenen 
Häfen von Botterdam und Antwerpen zu überwinden hat. Das 
frappant Neue ist biebei der Oedanke, vorhandene grosse See* 
Einbuchtungen wie das Y und das Wyker-Meer, welche von der 
Natur wie zur Schiflfahrt geschaffen schienen, gerade behufs 
Erleichterung der Schifffahrt von der See, von welcher diese Ein- 
buelituniren ausgingen, abzuschliessen und gleichzeitig oOOO Hek- 
taren ausgezeichneter Terrains für die Bodencultur zu gewinnen. 
Dieser letztere Umstand stellt die eigentliche tinanzielle Lösung 
der Aufgabe dar; denn bei den GrundverhSltuissen in Holland 
mögen 5000 Hektaren bereits den grossten Theil der Kosten des 
Canals und der Übrigen Bauten hereinbringen, und unternahm 
factisch diesen Canal eine Gesellschaft von Amsterdam in der 
Weise, dass sie unter anderen Privilegien auch den Besitz der 
trocken gelegten Ländereien zugesprochen bekam und dafür an 
die Unternehmer, Henry Lee & Son in London, welche den 
ganzen Bau für 27 Millionen holländischer Gulden herstellen, 
21 Millionen Gulden zahlt, wahrend nur G Millionen Gulden Zu- 
sehoss von der Stadt Amsterdam geleistet werden. 
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Aber anch in technischer Beziehung ist dieser Damm C der 
Fig. 5 eine glUckliehe Combination. Denn die Fluthwecbsel an 
der Nordkfiste bei A einerseits und imY bei Amsterdam anderer- 
seits stimmen sowohl bezllglich der Zeiten- als der Höhenunter- 
schiede nicht iiberein. So ist an der Nordsceküstc die g^cwöim- 
liche Höhe der Fiuth -i-O-O"", im Y aber nur -f-0-12 Uber dem 
Amsterdamer Pegel, Ebenso ist die Ebbe an der Kordst ekiiste 
bei A — U-5 im Y aber nur — 0*24" unter dem Anistcrchimer 
Pegel. Es iiuisste also zunächst eine Sehleuseuanlage gemacht 
werden, welche den Flnthwechsc l der Nordsee vom Fluthwechsel 
des Y scheidet ; diess erklärt die Schlensenanlage an der Nord- 
see bei A Fig. 105. — Die Trennung von der Zuidersee ist 
weniger dnreh den Unterschied zwischen mittlerer Ebbe nnd 
mittlerer Flnth, welcher in der Nähe von Amsterdam nor 0*3d~ 
beträgt — wiewohl anch diese zn Versandungen des Canals 
genügenden Anlass geben könnten — als durch den Umstand, 
bedingt, dass dieStnrmfiuthen der Zuidersee bis zn 2«/," ttber den 
Amsterdamer Pegel steigen und in solchen Fällen nicht nur fttr 
den Canal selbst, sondern, nnd ganz besonders, für die trocken 
gelegten Polder des Y und des Wykcr-Mecres grosse Gefahren 
entstliiiden, während durch die D;nnmanlage C diese Gefahren 
vermieden und gleichzeitig in dem llauptcaual ein fixer Wasser- 
stand gesichert werden kann, welcher besüuders für die Wasser- 
abfuhr der in ihn einmündenden ^ichiäuhrts- und Eutwäüserungs- 
canüle sehr günstii^ ist. 

Die Canälc nänilicii, welclie IrUher mittelst Schleusen in 
das ehemalige Wyker-Meer und das Y einmündeten, mussten 
jetzt natürlich weiter geführt werden, um ihre Gewässer in den 
Hauptcanal AB einfliessen zn lassen; ebenso musste den 
Entwässemngscanälen, welche, wie der a Fig. 105 die Ge- 
wässer des ehemaligen Haarlemer-Meer-Polders, so die Wässer 
der anderen Gebiete bislang in das Y ergossen, ihre EinmUndung 
nunmehr in den neuen Canal gegeben werden. Diess bedingte 
neunSeitencanäle, von denen die bedeutendsten abedvn Fig. 105 
skizzirt sind, welche zusammen eine Längenausdehnnng von 
circa 20 Kilometer haben nnd denen zu Rücksicht der Tor- 
ertvähnte fixe Wasserstand des Hauptcanales AB auf O-ö" unter 
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dem Amsterdamer Pe^l, also auf das Niveau* der Ebbe an der 
Nordseekttste imd um 0-26" tiefer als die Ebbe der Zuidersee 
normirt wurde. Wiewofal nitn der Ganal AB ia seinen Profilen, 

von denen Fig. 100 das Profil imDnrchstich dnrch das feste Land, 
Fig. 107 (las Protil im Du ich zu 5; diircli das bisherige Wyker- 
Meer veranschaulicht, groj-s genug gehalten ist, um, ohne dass 
der Wasserspiegel desshalh zu hoch steigen iiinss, grosse 
Wiisserquantitäteii aut'nehnien zu können *i, so ist er denn doch 
für das grosse Uebiet, welches er inclusive der Polder des 
Haarleuier-Meeres zu entwässern hat, nicht ausreichend, beson- 
ders wenn durch längere Zeit, wie diess vovkonmit, hohe Wasser-" 
stände in der Nordsee anhalten und die Entwässerung des OanaU 
durch die Schleusen allein nicht in genügendem Maasse bewerk- 
stelligt werden kann. Dless bedingte die Eingangs erwähnte 
Pampenanlage auf dem Damme C, dessen Profil in Fig. 108 ver- 
anschaulicht isty welche bis zu 30 Gubikmeter Wasser perSeeunde 
auf die mittlere Höhe von 0*5" befördern, eventuell entsprechend 
redncirte Quantitäten bis auf die Höhe von 3" (das höchste 
Niveau der Sturmfluthen der Zuidersee Uber dem Nonnal- Wasser- 
stand des Canales) bewältigen kann. 

Was die Einzelnheiten der Bauanlagen und der Bau-Aus- 
führungen anbelangt, so hat A. Wi ehe hierüber in der „Zeit- 
schrift für Bauwesen- bereits im Jahre isiJ eine vortreffliche, 
mit genauen Zeichnungen illustrirte Abhandlung publicirt, und 
erscheint also ein näheres Eingehen an dieser Stelle unnöthig; 
doch glaubt der Berichterstatter zwei Kinzellieiten hier speciell 
erwähnen zu sollen: die eine ist der von Freeman & Burt 
erfundene Erdtransport-Apparat, die andere die Erfahrungen, 
welche mit der Fundirung der Hafendämme des Nordsee-Hafens 
bei A (Fig. 105) gemacht wurden. 

DerBodentransport-Apparat besteht in der Wesenheit darin, 
dass das ausgebaggerte Erdreich in das Gehäuse einer Chrenlar- 



*) Aber entschieden zu knapp für die Tauchnngsverhältnisse der 
grossen Dampfer. Der Canal hat nur 7" Wasaertiefe ein Schiff wie die 
Britannia, Seite 41, Tafel IV dieses Kapportes, könmte also nicht mehr 
passiren. 
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pumpe gelangt, daselbst mit Wasser gemengt und gleichzeitig 
mit diesem als eine halb flüssige Masse in eine Rohrleitung ein- 
getrieben wird, welehe auf der Wassertiiiehe schwimmend 
erhalten ist, und durch welche das Gemenge bis an die Stelle 
gedrückt wird, wo man es eben ausgeworfen haben will. Bei 
dem Nordsee-Caual betrug die Gesammtlänge dieser Röhren oft 
über 200" und konnten dieselben bis auf mehr wie ly," oberhalb 
des Wasserspiegels Uber die Dämme gelegt werden, ohne die 
Wirksamkeit des Apparates zu beeinträchtigen. Die Bohre sind 
aus Holzgebinden hergestellt nnd unter einander durch Schlauch- 
stttcke so verbunden, dass sie gegenseitig wie in Grelenken sich 
bewegen können, und, da sie auf dem Wasser sehwimmen, dem 
Baggerschilf auf eine bedeutende Ausdehnung die Manöver 
gestiitten, ohne verlegt werden zu müssen. Die Mischung l)etrug 
zur Hälfte Erde, zur Hälfte Wasser ; aus der Rohrleitung ausströ- 
mend setzten sich die festen Bestandtheile rasch nieder und 
bildeten flache Hügel, deren Höhe und Ausdehnung man ziemlich 
in der Hand hatte. Die Circularpumpe ist horizontal, resp. ihre 
Axe vertical disponirt und in der Nähe des Baggerschiffes 
unmittelbar unter der Wasserfläche angebracht. Der Wasser- 
eintritt erfolgt in der Mitte des Circularpnmpen-Gehäuses von 
unten, der Erdwnrf geschieht dv^rch einen 0-72'" weiten Cylinder, 
dessen Aze mit derTriebaxe der Pumpe übereinstimmt, von oben, 
und kann der Erdzhtritt durch einen nahe der Cvcularpnmpe 
angebrachten Conus, der Wasserzntritt durch eine im Saugrohre 
angebrachte Klappe nach Bedarf regulirt werden. 

Derselbe Bodentransport-Apparat ist auch an der Sulina- 
MUndung der Donau mit sehr günstigem Erfolge zur Anwendung 
gekommen und dlirtte in all den Fällen, wo man es mit fein ver- 
theilbarem Erdreich zu thun hat, sirli bewähren. Der Gedanke der 
Mischung mit Wasser behufs Weitertransportirung des gebaggerten 
Erdreichs ist schon bei den früheren Bod( ntransport-Apparaten 
zur Anwendung gekommen. In diesen Fällen wurde jedoch 
immer die gebaggerte Erde in eine offene, sehwach geneigte 
Binne gebracht und daselbst von einem künstlich eingeleiteten 
kleinen Wasserstrome mitgerissen. Bei dem Apparat von 
Freeman & Burt whrd das Gemenge in geschlossenen Rohren vor- 
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wärfs jü^edräii ?;:t und ist der Apparat, welcher die Mischung: ^ 
zwischt'ii Knlreicli uiul Wa.sser bewerkstelligt, gleichzeitig auch ^ 
der Apparat, welcher <licses Gemenge weitertreibt. Dieser Grund- 
gcdaiike könnte nach dcni Erachten des Berichterstatters weiter 
ausgebildet werden und in solchen Terrains, wo das gebaggerte u 
Erdreicli wie bei schlammigem Unteripraude fein veitheilt ist, 1^ 
eine Transformation der jetzigen Baggervorrichtungen znr Folge I;j„ 
haben ; indem es recht gut denkbar ist, dass für die Ausbaggerang ' , 
in Bolehem Terrain die horizontale Gircularpumpe etwa im Kiel- , 
räume des Baggerschiffes oder noch tiefer, eyentuell versenkbar ^ 
disponirt werde, das Sangrohr dieser Pompe direct zun Schlamme ' ^ 
des anszubaggemden Untergrundes niedergehe und, auf diesen ^ 
wie eine Art Schlammpumpe wirkend, den Schlamm g K ichzeitig mit ^ 
einem entsprechenden Wasserquantum, welches mitgerissen wird, ] 
mischt, und halbllüssig Uber Wasser' brin^^t. Da in sok-hem Falle , 
das mitgerisseiu' Wasser jedciitalls bis zum \\'ass{MSi)iegel in j 
hydrostatischem Gleich.i,'c\vichte j^ehalten ist, so würde die aufge- 
wandte Arbeit lediglich zur Hebung des specilisch schweren i 
Schlammes sich verwenden, und das Krafterfordeniiss kein 
ttbertriebenes werden. Solche liaggervorrichtungeu würden 
namentlich zur Ansbaggernng vorhandener Hafenbassins vor- 
theilhaft sich erweisen und in manchen Fällen die jetzigen, 
ziemlich unhantigen Baggerschiffe gttnstig ersetzen. 

Was die Hafendämme desNordsee-Canals bei^ Fig. 105 an- 
belangt, so sind dieselben bis zum Niveau des mittleren Fluth- 
wechseis dem ganzen Querschnitt nach aus kttnstlichen Blocken , 
hergestellt und von da ab, aussen mit künstlichen Blöcken ver- ] 
kleidet, innen mit liethon ausgeftlllt. In beistehender Fig. 109, 
welche das Profil eines sulchen llafciidamnies veranscluuilicht, 
stellt die duukelschraffirte Stelle den Tlieil des Querschnittes, | 
welcher aus künstlichen Blocken, die licht schraftirte Stelle den \ 
Theü dar, welcher durch Bethouiuliuug hergestülit ist. Mau I 
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dachte im Anfang, da der l'ntergrund Meeressand ist, dielMöcke 
unniittelliar auf den natürlichen Untergrund, dem vorgeselu-ie- 
benen Damniprotil entsprechend, authigern zu können. Bei hefti- 
gen Sturniäuthcn jedoch wurden solche Massen Sand fortgetragen, 
dass die aufgeführten Werke zum Theil wieder einstürzten. Man 
versnchte es daher, zuerst eine unterste Lage von Bethonblöcken 
herzustellen, welche man einfach auf den Sand legte, um abzu- 
warten, dass die Stürme diese Blöcke in den Grund einwühlen, 
und diese somit nach einiger Zeit eine solide Grandlage für die 
folgenden, regelreebt anfsoftthrenden Schichten abgeben wtlrden. 
Dieses V^fahren erwies sich jedoeh als sn langsam nnd fUhrte 
zo dem Intern der Steinsehttttungen, welches hier allerdings 
sehr kostspielig sieh gestalten mnsste, weil der Rheinische 
Basalt, ans welchem hier die Steinwflrfe herzustellen waren, ans 
grosser Feme beigeschafft werden mnssten. Aus Rücksicht dieser 
Kostspieligkeit wurde auch zuerst der Steinwurf auf eine kleinere 
Breite, als die Fig. 109 zeigt, hergestellt und mit künstlichen 
Blöcken umrahmt. Diese Methode wurde aber bald wieder auf- 
gegeben und schliesslich die Steinanschütlung, wie Fig. 109 
veranschaulicht, auf eine Breite von über .*)()"' hergestellt nnd 
ein Jahr lang den Wirk uniren des f^tiu nies und des Wellenschlaires 
ausgesetzt, bevor mit der Errichtung des Mauerwerkes, resp. 
mit der Legung der künstlichen Blöcke begonnen wurde. Nach 
Fertigstellung der Dämme werden die Steinwürfe wahrscheinlieh 
nach den Linien mit der Fig. 109 ergänzt werden. Diess bezüglich 

Fig. 109. 
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der Profile der Hafendämme. Was deren liaii-AusfUhning im Sinne 
ihrer Liliigenrichtung anbelaiiirt, so wurde von allem Anfang: von 
der KU.xte gegen die .See vorgeschritten. Da aber die 
Brandung an der niederländischen Küste ungleich heftiger 
auftritt, als an der englischen, und den Bau der Hafendämmc 
von den Land-Enden aus ungemein erschwert, kam man 
auf deu Gedanken, ein Stück des nördlichen Dammes in 
Gestalt einer Insel inmitten der See herzustellen, um von hier 
landwärts vorgehen zu ktfoneo. Zwischen der kttnBtlichen Insel 
und dem Damm-Ende am festen Ufer entstand jedoeh eine so 
heftige Strömung, dass znletzt das ganze Werk onterwaschen 
worden wflre, wenn man nieht reehtzeitig nnter Anwendung bei- 
nahe des doppelten Profils nnd mit sehr erhebliehen Kosten die 
Oeffiinng bis zur Niedrig- WasserhOhe mit BethonblOcken zuge- 
worfen hätte. Dass man nach dieser Erfahrung nicht wieder von 
der See gegen das Land, sondern vom Land gegen die See 
gearbeitet hat, ist selbstverständlich. 
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Schlussbemerkuug. 

Von dem F^ogiamme» welches der Berichterstatter in der ^ 
Uebersicht dieses Rapportes entwickelt hat, hat er Torstehend 
nar vier Theile^ nSmlich die Schiffe, die Sdiiffsmaschinen, die 
Lenchtthttrme nnd die Häfen behandelt, nnd würden sonach 

noch drei Theile, der nautische Theil, Fischerei- und Rettungs- 
wesen und das Consulats- und Versicherun^^swesen erübrigen. 

Es wäre selir zwcckniässiir, wenn Jemand, dem diese 
drei erübrigenden Gebiete geläuli^^ sind, deren Behandlung 
unternehmen und das vorstehende Elaborat ergänzen wollte. 

Um indess dem nicht fachkundigen Leser wenigstens eine * 
Idee von der allgemeinen Bedeutung dieser hier fehlenden 
Theile zn geben nnd seinen Ueberblick Uber das Gesammtgebiet 
des Marinewesens zu erleichtern, sei nachstehend der Entwurf 
mitgetheilt, dessen Durchführung der Berichterstatter fttr die 
Fertigstellung seines yorstehenden Bapportes in Vorschlag 
bringen wflrde. 

A) Bei Behandlung des nautischen Theiles, entsprechend dem i,«r i.anti»ch.> 
in der Uebersicht gewählten Titel: ^»Die Mittel zur Orientirung ^heii. 
des SchifbfUhrers auf offener See" zunächst die Prineipien der 
Ortsbestimmung bei klarem Himmel, wozu die schlichtesten 

Notionen der Astronomie genügen, in Kürze aufstellen nnd die- 
jenigen wenigen besten unter dciM^elcn ausgestellt gewesenen 
Apparaten aufführen, von welchen jeder als ein Typus der ganzen 
Classe solcher Apparate dienen kann. Sodann diejenigen besten 
Mittel (Lüggs) und Projecte angeben, welche in Vorschlag 
gebracht wurden, um die effective Geschwindigkeit des Schilfes 
und dessen zurückgelegten Weg zu bestinnnen Aus der Com- 
bination der zwei Mittel, nämlich die Ortsbestimmung bei klarem 
Wetter und Bestimmung des zurückgelegten Weges, quasi die 
— • 

• .'Siehe übrigens darüber den {gelehrten Ucriclit „Wissenschaftliche 
Instrumente" von Professor Lippitsch, Tiiiter unil Ditscheiuer, Heft GO des 
oflic. Ber., wu viele der hier angeregten Fragen ihre Erörterung finden. 
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Periode durehmaebeii, wo ein Schiff von einer Region, innerhalb 
welcher klares Wetter herrscht und die Orientiruug eiue sehr 
genaue seiu kann, in eine andere Region Ubergeht, wo dichter 
Nebel die Aussicht nach den Sternen behindert, and das Schifif 
nur auf seinen Compass und die Apparate zur Bestimmung seiner 
Geschwindigkeit angewiesen ist. Sodann einige Angaben über 
die herrsebenden Winde nnd StrOmnngen, welche besonders den 
Segelsebiffen für den zweckmSssigsten Weg, den sie Jeweilig 
einznseblagen haben, massgebend sind. Dem eine kurze Er- 
örterung der Principien folgen lassen, nach welchen die Kraft 
nnd Bichtung eimessen wird, mit der ein Schiff Ton bestimmter 
Segelfläche, von bestimmter Neigung der Segelflächen gegen die 
Windrichtung und von bestimmter Distanz der verschiedenen 
Segelreihen vorwärts .e:etrieben wird, und endlich in KUrze die 
Vor-, Kachtheile und liedingungen der gleichzeitigen Wirksam- 
keit von Segeln und Damptiiiascliinen auf einem mit Hilfssegcln 
ausgestatteten Dampfschiffe und auf einem mit einer Aushilfs- 
maschine versehenen Segelschiffe feststellen. 
Ki.choioi .md BJ Bei Behandlung der Fischerei die Fragen in Anbetracht 
!<.trua,swe.en. ^^y^^^ . ^^gidjeg ist dcr rclativc Werth der wichtigsten Fisch- 

sorteu als Nahrungsmittel? Welches sind die Mittel zur För- 
demng der Zucht der besonders nützlichen Fische oder See- 
thiere? Welches sind die Mittel, nm die gefangenen Fische in 
möglichst gutem Zustande bei warmen Wetter auf so grosse 
Entfernungen als z. B. Wien von Triest, oder Fest von Elume 
gdegen ist, zu trausportiren (hierbei Beispiele besonders aus 
England vorbringend) und welches sind die Mittel (Fischmarkt- 
hallen, Räucherung, Einsalzung, Oonserven), um die gebrachten 
Fische für die von den Seeküsten weit entfernten Bewohner 
eine Zeit hindurch geniessbar zu erhalten?"* Dem in Kürze eine 
Beschreibung der in der östeiTcichischen Abtlicilung ausgestellt 
gewesenen ^Nlethodcn zur Bereitung von Kochsalz aus Seewasser 
folgen lassen. Bezüglich des Kettungswcscns : Zweck der hierfür 
bestehenden menscheufreuudlicheu lustitutioucu, Beschreibung 



* Siehe C. Warhanek: Consemn, Extracte nnd Fleischwaaren, 
Heft 23 des oific. Berichtes. 
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der in der firanxOsischeiii italieDischen, Osterreiohischen und 
dentflchen AbtheUnng ansgeBtellt gewesenen Rettongsgesehosse 
und RettongBboote» besonders der von der Bremer Gesellsebaft 
w Bettang Sebiffbrilehiger ansgestellt gewesenen Bettnngs- 
appanite nnd Handbabnng derselben. 

Cj Bei Behandlung des Consulats- und Versicherungswesens consuuc- uud 
«udlich die Aufgabe sieh stellen, aus den Erfahrungen und v«Mi«ii«niBgi- 
Daten, welche die Ausstellung geboten, den Exporteur in spc zu 
Orientiren: aj Wie eine Waare eingepackt werden muss, damit 
sie, ohne während des Transportes zur See zu verderl)en oder 
Schaden zu erleiden, an ihren Bcstinunungsort gelangen kann. 
bj Welche Mittel zur Verfügung stehen, um fltr den Fall, als eine 
richtig verpackte und richtig versandte Waare während des 
TransportesYerdorbeu würde oder verloren ginge, den Sobnldigen 
zn emiren nnd Schadenersatzansprüche geltend zn machen. 
ej Welche Wege das heutige Consulatswesen dem Exporteur 
bietet, um für den Fall, als die von ihm richtig verpackte nnd 
richtig versandte Waare dem Adressaten richtig Ubergeben 
wurde y seine Ansprüche gegen den Empfänger geltend zu 
machen, wenn dieser in Folge Unredlichkeit keine Zahlung 
leisten wül. dj Welchen Einfluss ein Bankwesen, demzufolge 
der Exporteur auf Grundlage der Schifieonnaissements ein 
Trassat auf den llberseeischen Adressaten sofort begeben könnte; 
auf die Hebung des Exportes hätte und wie diessbeztiglich sowie 
bezüglich der Warrants in England vorgegangen wird. eJ Welche 
zweckmässigen Veränderungen im Versendungs-, Versicherungs- 
und Consulatswesen aus den vorhandenen Mängeln sich folgern 
Hessen,* endlich fj wie speciell für Oesterreich-Ungarn aus den 
Expeditionen, welche die beiderseitigen Re<;icrungen durchführen 
Hessen (die Novararcise unter Admiral v. Wü Herst orff und 
die ostasiatische Expedition unter Admiral v. Petz) noch nach- 
träglich der möglichste Nutzen zu Gunsten des überseeischen 
Handels gezogen werden könnte. 

Wien, den 15. Februar 1874. 

Alexander Friedmann, 

CiTil-Ingenieur. 



Digitized by Google 



Digitized by Gi 



Jogle 



raf[. 



■' ' • r n — TT 





^u.rf.r k.l< Hof-u.Wcdrurk..„. 



Digitized by Coogic 



GooqIi 



Digitized by Google 



Digitized by Google 



Digitized by Google 



Digitized by Go 3gle 



•Digitized by Goc gle 



I 



I 

• : 



! 

I 

T 

i 

i 



1 




Digitized by Google 



— 1 — ■ — — 



Digitized by C#)Og[e 



I 

■ 



^ Digitized by Google 




Digitized by Google 



Digitized by Gooj ;Ie 




Digitized by Goo<{Ie 



* 



Digitized by Goqgle 



I 

i 



I 

I 
I 




Digitized by Google 



I. 
I 




Digitized by Google 



i 



d b' 



I 









4» 







Di. 



i 



Digitized by Google 



TafWK. 





j waKHAMMFR 

BÜCHHANOLUHG 



HG 
Sit 123 



^ 13.V6F9 

Offlctelter Bertehf über das M 

uf"nn,^,?!r'^'^y Libraries 




STANFORD UNIVERSITY LIBRARIES 
CECIL H. GREEN LIBRARY 
STANFORD. CALIFORNIA 94305-6004 
(415) 723-1493 

All books may be recalied after 7 days 

DATE DUE 




d by Google 



